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OBSERVATION GENERALE. 


L'administration, en distribuant aux Chambres le présent 
mémoire, a eu pour but de faire connaître le résultat des 
études qui ont eu lieu pour le projet de chemin de fer de 
Paris à la frontière de Belgique; mais elle croit devoir dé- 
clarer que les opinions qui se trouvent exprimées dans ce 
mémoire ne peuvent être considérées que comme les opinions 
individuelles de l’auteur du projet; elle n’entend surtout ga- 
rantir en aucune manière les évaluations des revenus : c’est 
aux capitalistes qui se décideront a prendre part à l’opéra- 
tion à en apprécier les résultats financiers. 
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AVANT-PROPOS. 


Cet écrit a pour objet, savoir: ia description des lignes étudiées; 
l’exposé des motifs qui ont été pris en considération pour choisir 
ces lignes de préférence à d’autres; l’estimation de la dépense d’exé- 
cution de chaque ligne; la comparaison des lignes qui, concur- 
remment, résolvent la question de joindre les mêmes points; la 
détermination du système de lignes le plus convenable pour faire 
communiquer entre eux les royaumes d’Angleterre, de Belgique 
et de France; l’appréciation de l’ordre d’utilité, ou, ce qui est la 
même chose, de Tordre d’urgence à suivre dans l’exécution des 
lignes à adopter; enfin le calcul approximatif des avantages qu’on 
peut obtenir par leur établissement. 

Ces lignes traversent les sept départements de la Seine , de Scine- 
et-Oise, de l’Oise, de la Somme, de l’Aisne, du Pas-de-Calais et 
du Nord. Elles ont ensemble une longueur de 400 lieues. Pour 
se faire une idée nette de leurs directions, il faut consulter la 
carte qui fait l’objet de la planche 2. Cette carte indique quatre 
classes de lignes: 1° la ligne principale; 2° les lignes secondaires; 
3“ les lignes tertiaires ; 4° les lignes diverses. La dernière classe 
comprend les lignes dont l’exécution nous paraît devoir être ajour- 
née, et les lignes belges qui seront le prolongement des lignes 
françaises. 

Parmi les lignes étudiées, la ligne principale, de Paris à Lille 
et en Belgique, par Longueau, près Amiens, est décrite dans le 
chapitre I e ’', ainsi que tous les détails qui s’y rapportent. 

Dans le chapitre II, nous décrivons et discutons les modifica- 
tions qu’on pourrait faire subir à cette ligne pour la faire passer 
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» AVANT-PROPOS. 

par des villes comme Beauvais, Montdidier, Arras, Douai, 
qu’elle ne dessert pas directement. 

Dans le chapitre III, nous décrivons et discutons les tracés qui 
sont dirigés par Saint-Quentin, et qui doivent être comparés à 
la ligne d’Amiens. 

Les chapitres IV, V, VI et VII sont consacrés à la description 
des embranchements propres à desservir Boulogne, Calais et 
Dunkerque. L’ordre d’examen de ces embranchements est l’ordre 
suivant lequel on arriverait aux points où ils se séparent de la 
ligne principale , si l’on parcourait cette ligne en partant de 
Paris. Ainsi, le chapitre IV traite de l’embranchement qui part 
d’Amiens et se dirige, par Abbeville, aux ports de Boulogne, 
Calais et Dunkerque; le chapitre V traite de l’embranchement de 
Miraumont, près Bapaume, aux mêmes ports; le chapitre VI, de 
celui qui se sépare de la ligne principale à Hénin-Liétard; enfin, 
le chapitre VII, de l’embranchement qui joint Lille à Calais et à 
Boulogne, et qui dessert Dunkerque au moyen d’un sous-embran- 
chement. 

Le chapitre VIII est relatif aux lignes situées sur le côté oriental 
de la ligne principale; presque toutes ecs lignes sont dirigées sur 
Valenciennes. 

Les avantages et les inconvénients des divers tracés compares 
entre eux, dans les huit premiers chapitres, n’étant pour la plu- 
part connus que par les études faites, nous indiquons avec 
détail en quoi ces études consistent, afin qu’on sache bien exac- 
tement jusqu’à quel point on peut, dans plusieurs questions, les 
considérer comme décisives : c’est l’objet du chapitre IX. 

Le chapitre X est consacré aux estimations. 

Toutes les lignes dont Fétude a été faite ne pouvant pas être 
exécutées, soit à cause des difficultés du terrain, soit parce que 
l’adoption des Lignes les plus importantes, lorsqu’elles desservent 
certains points, rend surabondantes les lignes qui desserviraient 
mieux ces points, mais qui ne devraient être que peu suivies, il 
s'agissait de faire un classement, par ordre d’utilité, des diverses 
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lignes que nous avons étudiées. Ce classement, lequel opère la 
division de oes lignes en ligne principale, en lignes secondaires, 
en lignes tertiaires et en lignes diverses, est l’objet du chapitre XI. 

Enfin, dans le chapitre XII, nous examinons, sous le point de 
vue financier, le système de la ligne principale et des lignes secon- 
daires. Nous nous occupons, dans ce chapitre, et pour ce système 
de lignes, des péages, de la fréquentation , des produits, de la durée 
du remboursement du capital avancé pour l’exécution, des béné- 
fices du commerce et de l’accroissement des revenus du trésor. 
Le dernier paragraphe présente le résumé général de l’ouvrage. 

Pour que cet ouvrage soit facilement intelligible, nous établis- 
sons nos raisonnements sur un petit nombre de principes de l’art, 
et nous donnons sur ces principes, dans les notes placées à la fin, 
les éclaircissements nécessaires pour les lecteurs étrangers aux 
travaux. Nous nous appuyons, notamment, sur le principe d’après 
lequel le prix des transports s’élève avec la rapidité de la pente 
(voyez la note 1”); sur l’inconvénient de rallonger le parcours 
(voyez la note 2); sur les considérations qui peuvent décider entre 
ces deux moyens do desservir une ville, 1° rallonger la ligne 
à exécuter; 2" faire un embranchement (voyez la note 3), et sur 
le principe du tracé des routes en pays de montagnes, d’après 
lequel on doit franchir les hauteurs dans les endroits nommés 
cols où ces hauteurs sont le plus déprimées (voyez la note 4 ). 

Beaucoup de calculs nous obligeant à recourir aux prix de 
locomotion sur les chemins de fer, pour le cas du maximum de la 
pente que notre terrain, en générai, nous a permis d’admettre, 
nous donnons, note 5, le détail de ces prix. 

Cette note 5 nous conduit à examiner, dans la note 6, l’objec- 
tion qui se renouvelle souvent, quoiqu’elle ne soit pas fondée, 
que les chemins de fer d’une grande étendue sont moins propres 
à leur objet que ceux qui joignent des lieux peu éloignés. Nous 
faisons voir que, toutes choses d’ailleurs égales, les chemins de 
80 à 100 lieues qu’on aura bientôt sur le continent, seront au 
contraire , pour l’économie des frais de locomotion , dans des 


Digitized by Google 



IV AVANT-PROPOS. 

conditions beaucoup plus avantageuses que les chemins de Liver- 
pool à Manchester, et de Lyon à Saint-Etienne, qui n’ont que 1 2 a 
15 lieues de longueur. Nous devons à l’un de MM. les inspecteurs 
du corps des ponts et chaussées les details sur lesquels cettevérité 
se trouve établie. 

Les notes 7, 8, 9, 10 et 11 sont relatives aux chemins belges. 
Ces chemins nous fournissent des faits que nous citons souvent 
dans le cours de cet exposé. Exécutés dans le royaume sur lequel 
plusieurs de nos tracés doivent conduire, ils ne sont pas seule- 
ment pour nous, comme pour tout le monde, un des plus beaux 
résultats qu’on ait jusqu’à ce jour obtenus; ils sont dans nos études 
un objet continuel de comparaison avec lequel nos propositions 
doivent concorder, afin que les chemins belges et les chemins 
français, en définitive, ne fassenten quelque sorte qu’un seul tout. 

Les notes qui viennent après la 1 1* sont la plupart consacrées 
a des détails et à des calculs dont il n’est pas utile de s’occuper ici; 
mais il y en a plusieurs qui ont une assez grande importance. 

Nous citerons la 29'. Son objet est de faire connaître le degré 
d’exactitude des nivellements de nos tracés. Il nous a paru utile 
de nous arrêter à l’indication des erreurs que la confrontation 
des opérations à fait reconnaître, afin que notre travail ne pût 
conduire, autant que cela dépendait de nous, à aucune faute pré- 
judiciable aux tracés. 

Nous citerons aussi la 32', relative à des questions de naviga- 
tion qui nous semblent à peu près résolues par nos opérations. 
Nous montrons, dans cette note, qu’il faut renoncer a l’établis- 
sement de plusieurs lignes navigables pour lesquelles on fait des 
demandes dans le département du Pas-de-Calais, et qu’il est conve- 
nable de subtituer à ces lignes un chemin de fer d’Etaples à Arras. 

Enfin, nous citerons la 37', dont l’objet est de déterminer le 
système de chemin de fer qui, pour la communication de Paris 
en Belgique et en Angleterre, et de l’Angleterre en Belgique et à 
Paris, satisferait le mieux une compagnie concessionnaire. Cette 
note fait voir, par des considérations exposées dans le texte, ou 
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qui s’en déduisent très-simplement, que ce système de chemins 
serait, parmi tous ceux qui sont proposables, un des systèmes les 
plus désavantageux à l'intérêt national. 

La rédaction précipitée de cet écrit n’a pas permis de placer 
les notes dans un ordre méthodique. La table des matières indique 
leurs titres, ainsi que ceux des divers paragraphes dont se com- 
posent les chapitres, et c’est au moyen de cette table que les 
lecteurs trouveront les passages des notes et du texte susceptibles 
de les intéresser. 

La recherche des chiffres de longueur, de dépense, etc., des 
différents tracés, étant une de celles qu’on aura le plus souvent 
besoin de faire, nous plaçons à la tin de ce volume, immédiate- 
ment avant la table des matières, des tableaux qui présentent 
ces chiffres. 

Et comme il est essentiel de bien distinguer, dans le grand 
nombre de tracés dont nous avons été forcé de nous occuper, 
ceux qui n’ont aucune chance actuelle d’exécution, de ceux entre 
lesquels on est amené à faire le choix des chemins à entreprendre , 
nous avons rapporté ces derniers sur une petite carte ( voyez la 
planche l^où sont indiqués les tracés belges, ainsi qu’une 
petite partie du tracé de Douvres à Londres approuvé par un 
bill du parlement anglais. 

Nos projets, décrits dans le texte, représentés sur les cartes 
de la planche l re et de la planche 2, exigeaient encore, pour qu’ils 
fussent totalement définis, que l’on conuût, et qu’on pût appré- 
cier d’un coup d’œil les hauteurs de tous leurs points; les lon- 
gueurs et les pentes de leurs diverses parties; les grands déblais, 
les grands remblais et les souterrains qu’ils exigent. Les planches 
3 et 4, qui présentent les profils en long de nos tracés, remplissent 
cet objet. Ces profils font voir jusqu’à quel point on est contrarié 
parle terrain, et quels travaux sont nécessaires pour surmonter 
les difficultés qu’il oppose à l’exécution. 

Toutes les cotes de hauteur, dans ces profils, sont comptées 
au-dessus du niveau moyen de la mer au Havre. 


Digitized by Google 
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Nous Savons pas fait figurer le profil en travers de nos pro- 
jets sur les planches, parce que ce profil est susceptible de beau- 
coup de modifications qui n’empéchent pas que les tracés demeu- 
rent les mêmes. Qn le trouvera décrit dans ie $ 73. 

Nous nous sommes aussi dispensé très-souvent, dans les des- 
criptions du texte, d’indiquer les rayons des courbes et les pentes 
des tracés; mais, toutes les fois que nous employons des rayons 
de moins de 1,200 mètres et des pentes de plus de 3 millièmes, 
nous n’omettons pas de les faire connaître et de dire ce qui les 
motive. 

•Nous n’avons que rarement donné les raisons qui pouvaient 
déterminer à traverser les chemins et les routes à niveau, parce 
que nous n’avions pas examiné ces raisons assez à fond pour avoir 
des idées faites sur cet objet. Nous nous bornerons a dire ici 
que, d’après ia fréquentation des routes royales et départemen- 
tales du Nord, il nous semble que la plupart d’entre elles pour- 
ront, sans inconvénient, être traversées à niveau. Nous considé- 
rons de telles questions comme étrangères, en général, à ia ré- 
daction d’un avant-projet, dans ieqtiei, suivant nous, on peut se 
borner à constater la possibilité de faire passer le chemin de fer 
au-dessus ou au-dessous des communications par terre les plus 
importantes. 

Nos idées sur 1a manière d’envisager un avant-projet pouvant 
d’aiHeurs jeter du jour sur cet écrit, nous les avons exposées 
dam le § 80 . 

R>ur que nous soyons bien compris, H importe sans doute 
que les théories d’économie polîtiqu'e sous l’influence desquelles 
nous avons opéré soient indiquées dans cet avant-propos. Les 
voici! 

Nous croyons que les grandes lignes de chemins de fer doi- 
vent être exécutées, en général, par le gouvernement; que ces li- 
gnes ne doivent être assujetties qu’à un péage décroissant d’année 
en année, et destiné seulement à ménager la transition nuisible 
aux industries actuellement occupées des transports qui plus tard 
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s’opéreront sur les chemins de fer; enfin, que l’intérêt bien en- 
tendu de l'Etat veut que toutes les voies de communication im- 
portantes soient le plus promptement possible exemptées de 
péages (*). 

Cependant, vu les préjugés qui sont répandus à cet égard dans 
le public, ne s’élèverait-il pas beaucoup de plaintes contre l’admi- 
nistration, si elle opérait seule, et ces plaintes ne pourraient-elles 
pas avoir pour résultat de la discréditer au préjudice des travaux 
publics? Sous ce rapport, nous avons pensé qu’il pouvait être 
convenable de concéder quelques lignes, mais des lignes d’une 
importance modérée, avec des conditions de rachat. Les deux 
systèmes employés concurremment exciteraient sans doute une 
utile émulation , et les questions sur lesquelles on élève encore 
des doutes seraient résolues par une expérience qui parait propre 
à trancher toutes les difficultés. 

Soit que le gouvernement exécute lui-même les chemins du 
Nord, soit qu’il concède ces chemins à des compagnies, les tracés 
à suivre devant être fixés par des dispositions législatives, nous 
avons donné notre avis sur le choix à faire entre les lignes que 
l’art permet de proposer. Comme ce choix est un objet de haute 
importance, nous avons dû nous appliquer à mettre en lumière 
non-seulement les faits qui appuient notre opinion, mais ceux qui 
peuvent l’infirmer. 

Dans des questions de cette espèce les intérêts particuliers de 
localité doivent toujours être sacrifiés à l’intérêt général : telle a 
été notre règle. 

Nous espérons qu’on voudra bien apprécier les difficultés de 
la matière et juger notre travail avec indulgence. 


(*) Ces principes sont établis dans trois opusculfes, publics depuis 1899, et notamment dans 
le dernier, intitule' : Des voies de communication , considérées sous le point de rue de l'intérêt 
public; Paris, 1836. 
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ERRATA. 


Page 44, ligne 3 , après le tableau, 2,886,800, lisez 1,886,800. 
— - 16, ligne 17, 5, 106, 000, lisez 4,106,000. 

84, ligne 6, en remontant, Trinité, lisez Trith. 

— ~ 2t A, 1” colonne, 12' nombre, 0,726, lisez 19,726. 

PI. 4..ÇtofH n* 20, Tracé etc., lisez Tracé primitif, etc, 


EXPOSE GENERAL 


DES ÉTUDES FAITES 

POUR LE TRACÉ DES CHEMINS DE FER 

DE PARIS EN BELGIQUE ET EN ANGLETERRE, 

ET D’ANGLETERRE EN BELGIQUE, 

DESSERVANT, AU NORD DE LA FRANCE, BOULOGNE, CALAIS, 
DUNKERQUE, LILLE ET VALENCIENNES. 


CHAPITRE I l \ 

DE LA LIGNE PRINCIPALE, DE PARIS EN BELGIQUE, PAR AMIENS ET LILLE. 


I I*'. IDÉE ClÎNKRALK DD TRACE. 



Ce tracé coupe le boulevard extérieur de Paris un peu à {'ouest de la bar- 
rière de la Villette. D se dirige sur le canal de Saint-Denis, et suit, au delà, 
la vallée du Crou. Il traverse le faîte d’entre le Crou et l'Oise, à l'ouest et près 
de Marly-Ia-Villc; il descend après ce faîte la vallée de Dsieux, et vient cou- 
per l'Oise en deçà de Villers-sous-Saint-Leu. Il s’élève ensuite par Creil , 
Clermont et Sâint-Just, dans les vallées de l'Oise, de la Brèche et de l’Aré; 
il franchit près de Qanncs le faite qui sépare les bassins de la Somme et de 
l'Oise, et descend, par les vallées de la Noyé et de i’Avre, jusqu'à la Somme. 
Il coupe cette rivière au delà du village de Longueau, un peu à Test d'Amiens. 
Au delà, il s’élève par Corbie dans la vallée de F Ancre, et vient couper le 
faîte d’entre le bassin de la Somme et le bassin de l'Escaut à Achiet-le-Grand, 
à l'ouest et près de Bapaume. Il descend ensuite la vallée de la Sensée, pour 
arriver sur la Scarpe à Vitry, entre Arras et Douai. A partir de ce point, le 
tracé se dirige sur Lille, par la droite d’Hénin-Liétard et par Seclin. Au delà 
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CHAPITRE I". 

de Lille, il est dirigé vers Gant! ; il passe entre Roubaix et Tourcoing, et il se 
termine à la frontière sur cette dernière commune. 

La première étude présentait trois grands souterrains , ayant pour objet la 
traverse des faîtes situés entre le bassin de la Seine et le bassin de l’Oise, entre 
le bassin de l’Oise et celui de la Somme, et entre le bassin de la Somme et celui 
de l'Escaut. On a depuis revu le terrain près de Marly-la-Ville, près de Gannes, 
et près d'Acbiet-le-Grand , où se trouvaient projetés ces trois souterrains; 
on a constaté , par de nouvelles opérations, que les deux derniers ne sont* 
pas nécessaires ; que le premier , celui de Marly-la-Ville , peut être fait en 
ligne droite, et qu’on peut réduire sa longueur à 2,725 mètres au plus. 

Cette étude nouvelle, en même temps qu’elle diminue les déblais et les 
remblais, et raccourcit le tracé, n’est elle-même qu’un avant-projet, que des 
études définitives amélioreront encore (voyez la note 15). 

Tel qu’il est, cet avant-projet fait voir qu’on peut tracer un chemin de fer 
de Paris ù la frontière de Belgique, par Amiens et Lille, de telle sorte que 
ce chemin n’ait pas de pentes de plus de 3 millièmes; que sa longueur, du 
boulevard extérieur de Paris, à la porte de Lille , n’excède pas 229,965 mètres 
(57 lieues et demie) (*), et qu’il n’ait qu'un seul gland souterrain (”). 

En rapprochant ces résultats de ceux qu’ont obtenus MM. les ingénieurs du 
gouvernement Belge (voyez les notes 7, 8, 9, 10 et 11), on reconnaîtra, non 
sans quelque surprise probablement, que Paris peut être joint aux villes d’An- 
vers, d’Ostendc et de Bruxelles , par Gand , au moyen d’une ligne de chemins 
de fer d'une pente presque insensible. 

Cette ligue, dans nos études, est la ligne principale (voyez le S 64), àlaquelle, 
ainsi qu’on va le voir à mesure que nous avancerons, tous les chemins de fer 
du nord doivent être coordonnés. 

Le tracé passant assez près dessilles de Louvres, Lnzarches, Beauvais, 
Montdidier, Breteuil , Moreuil, Amiens, Arras, Douai, Lens et Carvin, on 
pourra facilement desservir ces villes, nu moyen d’emhranchements dont il 
sera question plus loin (voyez le § 1 2 ). 

Le profil n“ 1 , planche 3, est celui du tracé amélioré qui vient d’être décrit. 
Nous allons entrer dans les détails nécessaires pour qu’on apprécie nu juste ses 
avantages et scs inconvénients; mais, comme nous l’avons dit dans l’avant- 

(7) On compte de Puis à Lille S6 lieues de poste, -par Péronnc et Arras ; 58 et demie, pu 
Amiens, et 60 par Saint-Quentin. 

' (**) Les autres souterrains n’ont ensemble que 696 mètres de longueur. 
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PARAGRAPHE 1. 
propos, sans nous arrêter à ia désignation des rayons des courbes, des pentes, 
des grandes hauteurs de déblais ou de remblais, et des routes traversées, si ce 
n’est dans le cas d'exception aux règles que nous nous sommes imposées. 

J s. DE PARIS AD ROURCIT. 

Le premier alignement du tracé de la ligne principale est perpendiculaire 
i la rue projetée de Louis-Philippe, et passe par le centre du carrefour des 
rues de Lafayctte et du Faubourg-Saint-Martiii. Il se prolonge, hors de Paris, 
jusqu’au village d’Aubervillers-Ies-Vertus. Au delà, le tracé s'infléchit adroite, 
et passe par la Cêurneuve et la droite de Dugny. 

La première partie , dont il s’agit ici , se termine un peu avant ia Mollette , 
rivière qui passe au Bourget. 

On a prolongé le tracé dans l'intérieur de Paris, et toujours en ligne droite, 
d’abord jusqu a l'hospice des hommes incurables, ensuite jusqu'au boulevard 
intérieur, et enfin jusqu’à l’hôtel de ville. 

Depuis l’hôtel de ville jusqu’à ta rue des Vinaigriers, le chemin de fer serait 
soutenu sur des arcades (voyez le § 8). A partir de la rue du Grand-Saint- Michel, 
à 200 mètres au nord de l’hospice des hommes incurables, le projet, ouvert en 
tranchée, passe, au moyen de viaducs, sous les rues qu’il rencontre, sous le 
carrefour des rues Lafayette et du Faubourg-Saint-Martin , sous l’aqueduc de 
ceinture, et sous le boulevard extérieur. La tranchée huit à 900 mètres environ 
du canal Saint-Denis. Sa plus graude hauteur n’est que de 7". 20, attendu que 
le projet, à l’endroit du boulevard extérieur, se trouve dans la partie ia plus 
déprimée du sol. , 

Il résulte de ce qui précède , qu’on pénètre dans Paris sans souterrains et 
sans travaux considérables, et qu'on a l’avantage de passer très-près du bassin de 
la Viüette, et à moins de 1 00 mètres, de la partie du canal Saint-Martin située 
entre la rue des Récollets et la rue du Grand-Saint-Michel. 

f 3. DD BODRGET À CRBIL, PAR GOXESAEj ET D'D» TRACÉ «DI SDlVRAtT DA VALLÉE DD RODILLOM. 

Cette partie commence au Bourget, en deçà de la Mollette, et finit à Monta- 
tairc, près Creil , à l’endroit où s’embranche le tracé de Saint-Quentin. 

Ainsi qu'on le verra dans le S 3 2 , il n’y a que deux grands tracés , l'un 
par Amiens, et l'autre par Saint-Quentin, à comparer entre la rivière d’Oise 
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et Lille; et ces tracés passent nécessairement par Creil, qui se trouve un point 
obligé de la ligne de Paris à Lille. Pour arriver à ce point , le difficulté est de 
descendre le coteau rapide qui borde l’Oise du côté du midi. D'après cela, pour 
obtenir le meilleur tracé on a dû chercher, aux environs de Creil, l'affluent 
de l’Oise dont le bassin est le plus étendu vers Paris. C’est celui de la petite 
rivière de Hsieux qui satisfait à cette condition. Elle a sa source près de Marly- 
la-Viile; et le Crou, qui passe à Louvrcs et à Gonesse, coulant dans un bassin 
dont une partie approche beaucoup de Marly-la-Ville, les vallées du Crou et 
de Tlsicux se trouvent convenir pour le projet dont il s’agit. 

Mais pour que ce projet ne s'éloigne pas trop de la ligne droite, et afin qu'il 
ne présente, en descendant sur l’Oise, que des pentes douces il doit nécessai- 
rement traverser les vallées de iaThèveet de la Nonctte, ce qui toutefois ne 
dispense pas d’un souterrain projeté près de Marly-la-Ville. Ce souterrain est 
tracé en ligne droite ; ses têtes correspondent à des points où la hauteur de la 
tranchée est de 2 I*. 6t et de 24”. 00; sa longueur est de 2,725", et il serait 
plus court, si le rayon de 1 , 000 " de l'are de courbe qui commence la tranchée 
du côté de l’Oise, était réduit à 800" (*). D’après les renseignements obtenus 
sur deux puits creusés à Marly -la- Ville, ou pense que ce souterrain serait percé 
dans uu rocher de bonne qualité. 

Un second souterrain se trouve projeté entre Marly-la-Ville et l’Oise, à 
Thimécourt. Son objet est d'éviter le contour d’un coteau ; il est dans un rocher 
qui servira de carrière, et il n'a que deux cents mètres de longueur. 

La traverse de la vallée de laThève présente un bas-fond d’environ 2,7oo mèt. 
de longueur, dont le point le plus déprimé est à 2o".4 1 au-dessous du projet. 
Le remblai , sur la totalité de ce bas-fond , aurait J 1 ". 1 5 de hauteur réduite. La 
partie de ce remblai qui excède 1 5 mètres de hauteur est d'une longueur de 
i,o4o mètres. 

La masse du remblai et la longueur du souterrain de Marly-la-Ville seraient 
considérablement diminuées, si l’on employait une pente plus forte que celle 
que Ton a adoptée; mais comme le terrain , depuis Creil jusqu'à la Belgique, par 
Amiens et Lille, u'exige que des pentes au plus de 3 millièmes, il a paru con- 
venable de ne rien épargner pour que la partie de Paris à Creil , qui sera la 
plus fréquentée, offrit tout à la fois le tracé le plus direct et des pentes aussi 
douces que celles des autres parties. 

{*) La pente sur cet arc cat de 3 millièmes; mais comme il n'a que 400 mètres environ de 
développement, la pente totale qu’il rachctte n'est que de i». 30, et peut aisément disparaître. 
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PARAGRAPHE 3. 

Lu traverse de l’Oise s'opère au moyen d’un pont de cinq arches, à Villers- 
sous-Saint-Lcu , un peu en aval de l'embouchure de laNonette. On améliore- 
rait le projet en traversant TOise plus près de Crcil. 

Dans le travail présenté le 1" mai 1 835, le trace passait par la partie la plus 
déprimée du col de Marly-la-Ville; mais le souterrain, qui était courbe, avait 
3,800 mètres de longueur (voyez- la note tî). Malgré le peu de fonds disponi- 
bles pour l’amélioration du tracé, on a pu le perfectionner beaucoup. Ou l’aurait 
perfectionné davantage, si l'on avait pu faire faire plus d'opérations : c’est ce qu'on 
fait voir dans la note 1 5. 

Un premier tracé avait été essayé dans la ligne de l’affluent du Crou qu'on 
nomme le Rouillon. On dirigeait ce tracé par les communes de Stains, Sar- 
celles, Ezanville, Moisselles, Attainville, Vilaines, Belloi et Seugi, et il serait 
descendu dans la vallée de l’Oise entre Viennes et Luzarches. La hauteur du 
faite de Marly-la-Ville étant de ! 3 1“.60, au-dessus du niveau rhoyende la mer, 
et celle du faîte de Belloi à Seugi étant à peu près la même ; car elle se trouve 
de iî7 mètres dans un endroit, près de Seugi, déjà avancé sur le penchant de 
l’Oise, il s'ensuit que la ligne d' Attainville ne faisait rien gagner, quant à la hau- 
teur du faite à franchir. Et quant à la possibilité de développer le tracé , pour 
descendre jusqu'à l’Oise, on se trouvait tout à fait embarrassé, parce que la plaine 
basse de l'Oise vient jusqu’au pied du coteau de Viarmes à Luzarches. Il fallait 
en conséquence faire un plan incliné à l'endroit de ce coteau, ou descendre 
dans la plaine basse par un souterrain de 8 à 1 0,000 mètres, commençant vers 
Moisselles. On a dû renoncer à ce tracé. 

Il sera question plus loin (chap. II) d'un tracé qui joindrait Paris et Creil, en 
passant par l’Islc-Adam. 

I 4 11 CREII. À LA SOMME , PAR LA HBBELLS. 

Cette partie commence à Montataire, près Crcil, et finit à la rencontre de la 
Somme, à l’est d’Amiens. 

Le tracé quitte la vallée de l’Oise à Creil, et remonte celle de la Brèche 
jusqu'à Clermont. Là, il laisse à gauche la vallée de la Brèche pour prendre celle 
de l’Aré, qu'il suit par Saint-Just, Phunvalet Quinquempoix, jusqu’au grand 
faîte qui sépare la vallée de l’Oise de celle de la Somme, et sur lequel se trou- 
vent les communes de Cannes et Ansanviliers. Le tracé passe entre ces deux 
communes; il laisse Gannes à droite, et Ansanviliers à gauche, et descend, à 
la Hércile , dans la vallée de fa Noyé. II suit cette vallée jusqu’à Fouancamps , 
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6 CHAPITRE r. 

où elle se jette dans celle de i'Âvre , par laquelle on se dirige sur la vallée de la 
Somme , en contournant le. coteau qui sépare la Somme et I’Avre à leur con- 
fluent, et en serrant ce coteau le plus possible, afin de diminuer le dévelop- 
pement du chemin. La ligne passe à Longueau, à 4,000 mètres environ à l’est 
d’Amiens. 

Ce tracé, sauf quelques contre-penies, s'élève graduellement depuis Creü 
jusqu’au faîte de Garnies. H présente à Fitz-James, près Clermont, des déblais 
nn peu forts, et qu'on aurait diminués, si on ne s’était pas imposé la doublettou- 
dition d'avoir des arcs de 1,200 mètres au moins de rayon, et de ne donner 
aucune pente aux courbes décrites avec ce rayon. 

On traverse le faîte au moyen d'une trauchéc courbe dont le rayon est 
de a, 000“. La hauteur de cette tranchée varie de 1 5 mètres à 2 l“.25, sur une 
longueur de G 1 o mètres. 

Ën sortant de la tranchée , le projet est sur le côté gauche de la vallée sèche 
de la Héreiic; il la traverse, au-dessous de ce village,' au moyen d'un 
remblai qui , sur 260 mètres de longueur, présente de 15 mètres à 1 7“.75 de 
hauteur. 

Les contre-pentes du projet , à Clermont , et plusieurs pentes de moins de 
3 millièmes auprès d’Ailly , pourront permettre d'améliorer le tracé, quand 
ou fera le projet définitif. 

La tranchée de Garnies est dans une craie solide, recouverte, sur à peu près 
8 mètres de hauteur , d'une masse de sable contenant quelques roches de grès. 

Le tracé primitif présentait un souterrain de 2,2 1 3 mètres à Garnies; il est 
remplacé pa r la tranchée dont il vient d être parlé ( voyez la note 1 3 ). 

Un tracé de Creil à Longueau , par la vallée du Dom et Montdidier , 
peut être substitué, mais avec désavantage , à celui qui vient d’étre décrit 
(voyez le§22). 


i S. a’ AMIENS À VITRY, PAR LA VALLEE DE LA SERRÉE. 

Cette partie commence à la rencontre de la Somme , à 4 , o o 0 mètres environ 
au-dessus d’Amiens , et finit près et en deçà de Vitry, sur la Scarpe , entré Arras 
et Douai, au point où le tracé d'Amiens est rejoint par le tracé de Saint- 
Quentin dont il sera question chapitre III. 

A l’origine de cette partie, le tracé remonte la vallée de la Somme, par le 
pied des hauteurs de la rive droite, jusqu’à Corbie , où il entre dans la vallée de 
la rivière d'Ancre , pour suivre cette valice, par Albert et Miraumont, jusqu’au 
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faite qui passe par Achict-Ic-Grand , et sépare ie bassin de la Somme du bassin 
de l’Escaut. D’Achiet-le-Grand , il descend dans la vallée de la Sensée, passe 
par ErviHers, où il rencontre la route d’Arras à Bapaumc, puis par Croisilles 
et Vis-cn-Artois, pour entrer dans la vallée de la Scarpe , par le marais du Tran- 
quiche, et venir au village de Vitry. 

Les pentes de ce tracé sont presque toutes de 3 millièmes, et la descente 
de Vitry est telle* qu'on ne pounait pas les réduire, même pour éviter de des- 
cendre de 3 millièmes sur les courbes; mais les rayons de ces courbes n’ont 
heureusement pas moins de 1,400 mètres. La tranchée d’Achiet-le-Graud , A 
ouvrir dans une bonne craie, n’a que 2,200 mèt. de longueur et 14". 61 de 
hauteur au point le plus élevé. 

Un souterrain de 29 G mètres est projeté à Heilly, entre Amiens et Albert. En 
ce point, il fallait choisir entre ces trois partis , 1° suivre le coteau à la hauteur 
convenable, ce qui exigeait de passer dans les dépendances du château ; 2 " se 
jeter dans la vallée, pour éviter le château et le village , ce qui exigeait un rem- 
blai de 12 à 16 mètres de hauteur, sur 2,500 mètres de longueur; 3* enfin, 
passer en souterrain dans la traverse du parc. Ce dernier parti a paru le moins 
désavantageux. Les opérations ayant etc faites à une époque où les agents 
étaient encore peu exercés, et le tracé présentant à Heilly et à Albert des con- 
tre-pentes qui permettent de modifier le travail de beaucoup de manières, on 
doit considérer l'avant-projct comme susceptible d’améliorations qui pourront 
conduire A supprimer le souterrain d’Hei!ly;ce qui d’ailleurs est de peu d’im- 
portance , attendu qu'il se trouve projeté dans un bon sol , et ne cause aucune 
dépréciation notable au parc sous lequel il passe. 

Il serait superflu de décrire ici le tracé étudié en premier lieu par la vallée 
du Cojeul; nous nous bornerons A dire qu’il exigeait un souterrain courbe de 
2,0 83 mètres de longueur, A Ablinzevelle avec des tranchées, en deçà et au delà , 
ayant ensemble plus de 2,600 mètres de longueur, depuis les tètes du souterrain 
jusqu'aux points où la hauteur du déblai se trouvait réduite à 1 3 mètres. Non- 
seulement l'étude uouvelle supprime 1e souterrain , et diminue considérablement 
les tranchées; mais elle raccourcit la ligne de 1,4 oo mètres, et clic la raccourcira, 
même del, 600 , en faisant passer le tracé au nord d’Ervillers, chose possible, 
ainsi qu’on s'en est assuré par une visite faite sur le terrain depuis que le projet, 
a été modifié ( voyez la note 1 4 ). 
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CHAPITRE- P'. 


5 8 DK TITHT X LILLE. 

Cette partie commence à Vitry et finit è l’entrée de Lille, à la rencontre de 
la route de Paris. 

Le trace laisse Vitry à droite ; il traverse le ruisseau de IJzel un peu avant 
Beaumont ; il passe entre Izel-Ies-Esquerchin et Beaumont ; il touche Hcnin- 
Lictard à droite, et se dirige sur l’endroit du canal de la haute Dcûle où la 
tranchée a le plus de hauteur, afin qu’on puisse opérer le passage de ce canal 
au moyen d’un pont fixe. Il passe au petit Wahagnies, à Phalcmpin et à la 
gauche de Seclin. Enfin il arrive à Lille près de la porte appelée porte de Paris, 
et il laisse Esquermes et Lille à gauche et le faubourg de Paris & droite. ’ 

Le thalweg de la Scarpc, celui de flzel, le canal delà haute Deûle, & fen- 
drait du col d’Harponlicu, le ruisseau de Seclin, et les hauteurs intermédiaires, 
étant traversés par le projet, il se compose nécessairement de pentes et de 
contre-pentes alternatives. 

On suppose que la route de Paris, à la sortie de Lille, sera traversée à ni- 
veau. Cette disposition paraît nécessaire à la défense de la place ; mais elle 
sera gênante pour la circulation sur le chemin de fer et sur la grande route. 

Nous verrons plus loin (§ 1 0 ) comment on pourra ultérieurement concilier 
tous ces intérêts. 


| 1 . DE LILLE A LA FRONTIÈRE, PAR ROUBAIX ET TOURCOING. 

Cette partie commence à Lille, & la rencontre delà route de Paris, et finit à 
la frontière. 

Le tracé contourne les fortifications sans pénétrer dans le sol d’une ma- 
nière qui puisse nuire à la défense. Il passe dans le faubourg de Fives, et tra- 
verse à niveau la route de Tournay. Au delà, il coupe en tranchée de 1 2“.oo 
de hauteur, au point culminant, le coteau d’entre Lille et la petite rivière 
de Marcq. Il traverse, au moyen d’un remblai de 5". 6 8 de hauteur, la vallée 
de cette rivière, un peu à gauche du petit Wasquehal. A partir de ce point, 
il se dirige entre Roubaix et Tourcoing ; il traverse en dessous la route qui 
joint ces deux villes, et ensuite il tourne à gauche pour arriver à la frontière, 
près et au nord du hameau des Trois-Baudets. 
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Les distances du tracé aux clochers de Roubaix et de Turcoing sont res- 
pectivement de 1 ,2 00 et de 1 , 7f 0 mètres. Ces deux importantes villes pourront 
être desservies au moyen d’une station placée dans le terrain peu étendu qui 
les sépare , et par le moyen d’embranchements qui prendront les marchandises 
aux endroits les plus commodes pour les commerçants. 

En Belgique, le prolongement du tracé vers Courtray, Gand, Ostende, 
Matines, Anvers et Bruxelles ne présente, comme nous l'avons déjà dit ( § 1 ) ,' 
aucune difficulté. 

Il sera question plus loin (§ to) des travaux propres à bien desservir les 
besoins de Lille. 


5 g. DES STATIONS DAIIR1VÉE À PARIS. 

Le nombre des stations dont il s’agit est de sept ; nous allons les décrire en 
suivant l’ordre des dépenses quelles paraissent devoir exiger, et en commençant 
par les moins coûteuses. 

1 * Station du boulevard extérieur. A partir du pont du canal Saint-Denis , 
un embranchement arriverait sur Paris. Il serait un peu & l’ouest de la ligne 
principale, afin qu’il fût indépendant de cette ligne, et qu’il pût s’exécuter à 
part. Il s’élèverait en pente de 3 millièmes sur 2,0 00 mètres de longueur. Il 
arriverait ainsi à la hauteur du boulevard extérieur, et joindrait ce boulevard au 
moyen d’une partie de niveau de 200 mètres. Le projet, se trouvant partout 
à peu près à la hauteur du sol, serait d’une exécution très-peu dispendieuse; et, 
sous ce rapport, la station du boulevard extérieur paraît être celle qui devra 
être d’abord établie, pour que l’on jouisse à peu de frais du chemin de fer, dès 
que les travaux arriveront à Gonesse , à Louvres, etc. 

2“ Station du carrefour des rues Lafayette et du Faubourg-Saint-Denis. Le 
chemin de fer qui desservirait la station précédente se prolongerait, en arc, 
avec la pente de 3 millièmes , et viendrait se raccorder avec l’aqueduc de cein- 
ture qu’ij^uivrait , pour arriver près de la rue du Faubourg-Saint-Denis , le long 
de la rue Lafayette. En élevant un peu le boulevard , le tracé le croiserait à 
niveau. Au moyen d’un exhaussement du projet, dans la partie contiguë au canal 
Saint-Denis, du côté du nord, le chemin de fer pourrait passer au-dessus du 
boulevard, qui, à cet effet, devrait être un peu abaissé. Dans tous les cas, le 
chemin serait partout, à peu de chose près, à la hauteur du sol, et il serait de 
niveau dans la partie voisine de la station. 

s 


t 
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Le projet 11 e traverserait presque aucune construction, et il pourrait être fait 
en partie sur le sol déjietuknt de J'aqueduc de ceinture. D'après cela , ou pourrait 
jouir, avec très-peu de dépense , de In station dont il s'agit , laquelle serait d’un 
accès assez facile pour les voyageurs. 

Si l’on voulait se bornera faire sur l'aqueduc de ceinture un embranchement 
pour les marchandises, la dépense se réduirait à celle des rails et d'un plan 
incliné, par lequel on descendrait du dessus de faqucduc au chemin de fer 
dirigé vers l'hôtel de ville. 

3° Station des terrains Saint-Lazare. L’embranchement, avec pentes de 
3 millièmes , dont il vient d être question , pourrait sc prolonger en arc , et passer 
par un viaduc sous la rue du Faubourg-Saint-Denis, entre la rue Lafayctte et le 
boulevard extérieur, pour venir dans les terrains du clos Saint-Lazare. Il résulte 
de là que si l'on créait dans ces terrains des établissements qui eussent besoin 
de communiquer avec le nord, ces établissements seraient facilement desservis 
par le chemin de fer. 

4“ Station de la foire Saint-Laurent , dans la rue Neuve-Chabrol. On peut 
arrivera cette station au moyen de deux courbes, l’une concave vers l’ouest, de 
2,000 mètres de rayon , commençant à 600 mètres environ du boulevard exté- 
rieur, et passaut au moyen de viaducs sous ce boulevard, sous l’aqueduc de 
ceinture , et sous la rue Lafayctte , à l'endroit où elle croise la rue de la Cha- 
pclle ; l’autre convexe, et de 1,000 mètres de rayon , aboutissant au milieu de 
la place vague attenant à la foire Saint-Laurent, dans la rue Neuve-Chabrol. 

Ce tracé seraitexécutc en tranchée, de 7“.00 environ de hauteur, daus l’eu- 
droit le plus élevé du sol ; il arriverait horizontalement à la station , et il ne tra- 
verserait que des terrains vagues et uu établissement peu important. 

Tout le côté nord de la rue Neuve-Chabrol, saufies extrémités, ne présente 
eu quelque sorte que des emplacements de bâtisse , qu’on pourra acquérir pour 
établir des magasins dépendants du chemin de fer. L'emplacement vague attenant 
à la foire Saint-Laurent étant accessible parles rues du Faubourg-Saiut-Martin , 
duFaubourg-Saint-Dcuis et par la rue du marché Saint-Laurent , la stayon de la 
rue Neuve-Chabrol aurait de très-grands avantages ; et comme elle n'exigerait 
qu’une dépense modérée , elle est une des plus importantes qui puissent être 
proposées pour les chemins de fer qui pénétreront dans Paris (’). 


(*) I! parut possible même de prolonger le projet jusqu’à U rue de lo Fidelité, en le faisant 
passer au-dessus de la rue Neuve-Cliabrol , et au-dessus de la rue Saint-Laurent. 
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5° Station de l’hospice des hommes incuivbles. On jouirait de cette station 
en prolongeant en ligne droite, jusqu’à la rue des Récollets, le tracé décrit § S. 

Elle serait située sur une partie de niveau du projet. La position quelle occu- 
perait, accessible par les rues de la Fidélité, du Faubourg Saint-Martin, de 
Lancry, et par la levée du canal Saint-Martin, permettrait qu’on l’environnât 
de vastes magasins, commodes pour les marchandises qui devraient venir ou 
s’en aller par eau. Dans une estimation que nous avons établie sur des prix 
très-élevés, la dépense, du boulevard extérieur à la rue Saint- Michel, est 
portée à i, 700,000 francs pour deux voies. On peut admettre le chiffre de 
2 millions pour la partie comprise entre le boulevard extérieur et la rue des 
Récollets. 

Rien n'obligeant à exécuter le chemin de fer tout d’abord, jusqu'à la station 
dont il s’agit ; il faut la considérer comme une amélioration qu’un bon emploi 
des bras et des capitaux disponibles obligea différer jusqu’à l’achèvement de la 
première voie sur la ligne entière (voyez la note 1 6). 

C* Station du boulevard intérieur. Si le tracé décrit § 2 était fait dans la ligne 
droite dirigée sur l'bôtel de ville, la station du boulevard intérieur se trouverait 
à l’endroit de l’Ambigu-Comique. Si l’on repoussait le tracé un peu vers l’est, 
elle serait entre I’Ambigu et la rue de Lancry. Dans les deux cas, on arriverait, 
par une partie de niveau, à l“.50 environ au-dessus du boulevard, et si l’on 
voulait que le chemin de fer descendît, à partir de la station, afin qu'on pût 
gagner promptement toute la vitesse avec laquelle on peut marcher, comme 
aussi pour la perdre, à l’arrivée, en parcourant un court trajet, il ne s'agirait 
que d'élever le point de départ d’un étage environ. Attendu que le chemin, 
dans la partie contiguë au boulevard , serait supporté par des arcades, on aurait 
à choisir, entre ces dispositions, celle qui paraîtrait la meilleure. Il serait même 
possible d’avoir deux doubles voies contiguës à l’endroit de la station précédente, 
et situées fuue au-dessous de l’autre à la station d’arrivée sur le boulevard 
intérieur. La double voie en dessus pourrait être destinée aux voyageurs , et 
celle de dessous aux marchandises. 

La dépense, avec quatre voies, à partir de la rue Saint-Michel, est esti- 
mée, d'après des prix très-élevés, à 4,700,000 francs. En se bornant à f exé- 
cution de deux voies, disposées ainsi qu’on va le proposer à l’article suivant, 
relatif à la station de l'hôtel de ville, le chiffre de la dépense, depuis la rue 
des Récollets jusqu’au boulevard intérieur, pourrait être réduit à 3 millions. 

T Station de l'hôtel de ville. Cette station serait située au point où le tracé 

1 . 
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atteindrait la rue projetée de Louis-Philippe. Si le tracé était fait en ligne droite, 
il traverserait un quartier mal aéré; il exigerait rabaissement du boulevard in- 
térieur, et il ferait communiquer ce boulevard d’une manière fort utile avec la 
rue Meslay et la rue Neu ve-Saint-Martin. 11 serait, dans toute sa longueur, sup- 
porté par des arcades au moyen desquelles lu circulation s’opérerait sur le bou- 
levard et dans les rues francisées. 

Le projet avec deux voies, et sans rue latérale (voyez la note 1 7), pourrait 
coûter, du boulevard intérieur à la rue Louis-Philippe, 8 à 9 millions. 

8° Observations sur les stations qui viennent d'être décrites. Le choix entre 
ces stations, s’il fallait le fuire actuellement, serait sûrement très-difficile. Il faut 
des projets étudiés en détail pour se décider sur un tel choix; mais il n’a rien de 
pressant. Ce qui est essentiel , c’est qu'on soit assuré que le chemin, amené au 
boulevard extérieur, pourra ultérieurement être prolongé dans Paris de plusieurs 
manières. Quant aux directions dans lesquelles pourront se faire (es prolonge- 
ments, il importe meme qu’elles ne soient fixées que le plus tard possible, afin 
qu’on se réserve le moyen de choisir les tracés qui permettront d’opérer sur des 
terrains encore vagues. 

On remarquera d’ailleurs que, parmi les stations dont la dépense est peu con- 
sidérable, plusieurs pourront être employées dès l’origine, sans que pour cela 
on s’interdise, en aucune façon, l’exécution de celles qui , ultérieurement, pour- 
ront offrir des avantages que l’on voudra réaliser. 

1 9. SCR I.A TRAVERSE DE PARIS. 

La configuration du sol, comme on l’a vu parce qui précède, permet d’amener 
le chemin de fer & l’hôtel de ville. La disposition des lieux , au delà de l’hôtel 
de ville , ne s'oppose pas à ce qu’on le prolonge , par les quais de l’îlc Notre- 
Dame, en amont de cette île ; par la halle aux vins, avec laquelle on serait eu 
communication, et par le jardin des plantes, appartenant à TÉtat, jusqu’à la 
plaine d’Ivry , sur laquelle doivent arriver les chemins d’Orléans, de Lyon et de 
Strasbourg. Le. projet, depuis l’hôtel de ville jusqu'au boulevard de l’Hôpital, 
serait soutenu sur des arcades, et il traverserait les deux bras de la Seine, au 
moyen de deux ponts. H lierait les chemins du Nord avec ceux du Midi. 

Si Ion fait attention que les rues de Paris sont étroites et encombrées; si 
Ion fait attention que la circulation, déjà très-difficile dans ces rues, le sera 
beaucoup plus encore à l’époque où des chemins de fer amèneront à Paris dix 
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ou quinze, fois autant de voyageurs qu'il y en arrive maintenant , ce qui exi- 
gera plus de voitures approvisionnant les marchés, plus d’omnibus , plus de ca- 
briolets , on reconnaîtra qu’à cette époque les chemins de fer devront pénétrer 
fort avant dans ia capitale. 

II faut remarquer aussi qu’il est utile que les marchandises arrivant par un 
chemin de fer se casent immédiatement, et sans le secours d’un transbordement 
toujours coûteux , souvent uuisibicaux denrées, et toujours embarrassant pour 
le négociant, dans les magasins où elles doivent séjourner. Or, le chemin pé- 
nétrant dans la ville , on peut construire sur toute sa longueur des bâtiments 
latéraux servant de magasins, d’hôtels, d’entrepôts , etc., et des voies de fer 
peuvent même arriver jusque dans ces bâtiments , de telle sorte que les mar- 
chandises puissent être distribuées, au moyen de grues, dans tous les étages des 
magasins. 

Si Ton se figure surtout que les chemins de fer construits par l’Etat, comme 
ceux de la Belgique, doivent être parcourus , au bout d’un petit nombre d'an- 
nées, sans payement d’aucun droit, on comprendra que les bâtiments qui bor- 
deraient un chemin de fer, et les boutiques placées dans les arcades par les- 
quelles il serait supporté, auraient une très-grande valeur. 

Enfin, si Ton ajoute à ces considérations que les chemins du Nord et ceux du 
Midi doivent nécessairement communiquer entre eux, et qu’ils ne peuvent être 
joints , par l'est du canal Saint-Martin , qu’en faisaut des dépenses qui seraient 
incomparablement moins profitables , pour Paris , que le tracé que nous venons 
de décrire , on comprendra que nous marchons vers l'époque où la traverse de 
Paris sera un travail utile, non pas seulement pour la salubrité , pour l'embellis- 
sement , pour la facilite de ia circulation, mais encore comme ouvrage nécessaire 
au bas prix des denrées et à l'économie de la dépense des travaux publics. 

Ce sont là des vérités que l’on peut justifier par des faits. Le chemin de Saint- 
Etienne n’a-t-il pas exigé de grands établissements à ses extrémités? La ville de 
Manchester n’en présente-t-elle pas d’immenses? Et le chemin de fer qui joint 
cette ville à celle de Livcrpool, ne pénètre-t-il pas dans cette dernière par 
trois souterrains, dont deux très-longs, pour arriver à la station (TEdgc-Ilill, à 
la place centrale cTHay-Market, et aux docks de la Mersey? 

Quant à l'énormité des dépenses , on ne s’en effraye plus dès que Ton s’aper- 
çoit que le pays rentre en peu de temps dans ses avances; et il faut remarquer, 
d'ailleurs, que lorsqu’on aura dépensé 3 ou 400 millions en travaux de chemins 
de fer, on ne sera pas arrêté, pour que la France en tire un bon parti , par 


v 
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une dépense de 10 ou même de 20 millions. La construction d'un si grand 
ouvrage présente, il est vrai, de graves difficultés; mais elles ne sont pas 
invincibles, puisque, depuis la présentation du projet dont il s’agit, le chemin 
de Greenwick, qui n’est en quelque sorte qu’un chemin d'agrément (’) , a été 
construit sur arcades, jusqu'au centre de Londres. 

On doit en conséquence regarder rentrée à Paris, de notre projet de che- 
min de fer, par l’ouest de la barrière de la Villette, comme présentant, outre 
les avantages signalés dans le précédent paragraphe, la possibilité de lier un 
jour, au moyen d’une traverse exécutée dans Paris, les chemins du Nord avec 
ceux du Midi. 


S 10. TRAVERSE SE LILLE. 

Le tracé décrit dans les 6 et 7 passe à droite de Lille, et coupe à niveau 
les routes de Lille à Paris et de Lille à Tourimy. Il résulte de là de grands 
inconvénients. 

Premièrement , la circulation sur les routes et sur le chemin de fer sera 
extrêmement génée, à cause des nombreux accidents qu'une ville aussi popu- 
leuse que Lille doit faire redouter, et qui ne peuvent pas être prévenus en 
élevant le chemin au-dessus des routes, attendu que la défense de (a place en 
souffrirait. 

Secondement, on aura besoin de bureaux et de grands magasins pour l’en- 
trepôt des marchandises entre la ville et les faubourgs ; mais il sera difficile de 
les exécuter sur un terrain que les feux de la place doivent couvrir, et qui ue 
peut admettre que des constructions légères et faciles à détruire. 

Troisièmemcut , le chemin de fer se trouvant séparé de la ville par les 
fortifications dont la traversée est sinueuse, étranglée dans plusieurs endroits, 
et toujours difficile, Lille serait mal desservie. 

On pourra vraisemblablement, ainsi qu’on va le voir, remédier à ces dillicultés. 

Dans le projet primitif, on pénétrait dans Lille, en passant sur les fortifica- 
tions, au moyen d’un ouvrage en charpente susceptible d’étre détruit promp- 
tement en cas de siège. On traversait le mur d’enceinte au-dessus de la cour- 
tine de la porte de Béthune; on suivait la rue de Béthune, et l’on arrivait à (*) 

(*) Si ce chemin était destine au commerce, il serait probablement environne de magasins, 
et composé de deux parties séparées par une rue; il est au contraire compris entre deux rues: 
sa longueur est de 6,000 mètres, et ii «st supporté partout. 
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(a rue de Paris par un chemin supporté. C’est une disposition praticable ; mais 
qui ne permettrait pas, à cause de la dépense, que le projet se prolongeât de 
l'autre côté de la rue de Paris, pour aller vers Roubaix. 

En rapprochant le tracé précédent de la porte de Paris d’environ îoo mètres, 
et en opérant toujours an moyen d’an chemin supporté au-dessus des fortifi- 
cations et au-dessus de la ville, on pourait la traverser en arc de cercle, par 
les courtines situées à l’est de celles de la ]>orte de Béthune et de la porte dé 
Roubaix. Dans ce projet , on passerait sur les terrains non bâtis de la Salpétrière, 
qui ont une longueur de 1 50 mètres, et qui appartiennent à l’Etat; on n'aurait 
que 400 mètres de longueur de terrains bâtis à acheter, et la sortie vers Rou- 
baix conduirait, par les terrains les plus avantageux au tracé, vers Marcq-eu- 
Bnrœui , Roubaix et Tourcoing : o’est la ligne des opérations faites sur le ter- 
rain. 

Mais comme un tracé hors de la ville est utile, tant à cause de la nécessité 
d'obtenir promptement un chemin avec peu de dépense, que pour desservir 
les faubourgs et la campagne, sans entrer dans la ville; vu que le projet 
dirigé par le sud-e6t des portes de Bétbnnc et de Roubaix aurait l’inconvénient 
d'exiger un double chemin sur une longueur trop grande, et d’environ 4 8 5,000"; 
on préférera vraisemblablement le tracé qui- traverserait Lille en ligne droite, 
le long du front sur lequel se trouve la porte de Paris. Ce tracé, qui ne ren- 
contre aucune propriété particulière, passerait dans des places vagues, qui' 
deviendraient d’une grande utilité. Et comme la ville de Lille est sur un terrain 
fort uni, on pourrait avoir, dans beaucoup de rues, des voies communiquant 
avec le chemin de fer. Si l’on suppose que le projet à exécuter (Fabord, en de- 
hors de la ville, ait été porté le plus possible à gauche, contre Esquermes , 
le double chemin n'existera que sur une longueur d'environ 3,800 mètres; 
toutefois il ne coûterait guère moins de ï millions et demi , et cette dépense 
pourra le faire ajourner longtemps. 

Sous le rapport des pentes , ce projet serait d'aiHeurs préférable à tout autre, 
en ce que la condition de supporter le chemin dans la ville obligerait à l'élever, 
ce qui permettrait d’arriver de niveau à Lille, et d’avoir une tranchée moins 
profonde entre Lille et Roubaix. 

On croit, d'après cet exposé, que le projet fait en dehors de Lille permettra 
d’exécuter, quand on le voudra, une double ligne pénétrant dans la ville, et 
propre à faciliter infiniment le chargement et le déchargement des marchant- 
dises , ainsi que le service des voyageurs. 
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I 11. DD MEILLED* MOTE.V DE DESSERVIR AMIENS 

Le projet traverse la valice de la Somme, comme on l’a ru §4, à 4,000 mètres 
environ à lest d Amiens, en contournant Le coteau très-prononcé qui sépare 
J’Avre de la Somme. On pourrait peut-être demander que le tracé fût déve- 
loppé dans la plaine, autour de Longueau, la Neuville et Camont, pour qu’il 
vint toucher la ville d Amiens. Cela ne serait pas sans difficulté, parce que la 
vallée est étroite, ce qui obligerait d’employer des courbes d’un rayon plus 
court que celui dout les autres localités de la même ligue permettent l'usage. 
De plus, on rallongerait considérablement le tracé; ce qui forcerait tous les 
voyageurs et toutes les marchandises qui n’auraient pas besoin de passer par 
Amiens, à se détourner à cause de cette ville. Ce serait un grand inconvénient. 

Le rallongement du tracé , pour desservir Amiens , serait d’environ 
8,000 mètres, et la longueur de l’embranchement à faire sur cette ville ne 
serait, au plus, que de 5,000. D’après cela, et d’après le principe exposé dans 
- la note 3, il faudrait que les provenances particulières d’Amiens fussent les 
huit cinquièmes de celles que le chemin transportera, indépendamment d’A- 
miens, pour que les deux partis entre lesquels il faut choisir, 1 ° rallonger le 
chemin principal ; 3* faire un embranchement, donnassent la même dépense 
annuelle de locomotion. Or , il ne paraît pas présumable que les provenances 
d’Amiens puissent être suffisantes pour cela. Ou croit en conséquence qu’il est 
convenable que le projet laisse la ville d’Amiens â gauche, de manière que le 
tracé général soit aussi court que possible. 

Il y a d’ailleurs un autre motif en faveur de cette conclusion, c’est que l’im- 
portance des ports de Boulogne et de Calais, laquelle augmente tous les jours , 
oblige de faire, sur la ligne principale, un embranchement allant à Boulogne, 

' par Amiens et Abbeville, lequel fournit un très -bon moyen de desservir 
Amiens. Seulement il faudrait, si l’exécution de cet embranchement n’était 
pas immédiate, que la partie de 5,000 mètres adjacente au chemin de Paris à 
Lille se fît en meme temps que ce chemin. 

Celte disposition permettrait que des convois parcourant la ligne principale 
pussent aller toucher Amiens, par l’embranchement, pour revenir sur leurs 
pas et reprendre leur route, ce qui, pour Amiens, aurait le même avantage - 
que si le projet, en se détournant, venait passer le long du boulevard de cette 
ville, et ce qui serait moins cher. 
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J lï. DUS EMBRANCHEMENTS DK PEU DK LONGUEUR AU MOYEN DESQUELS ON PEUT DESSERVIE 
PLUSIEURS VILLES VOISINES DU TRACÉ. 


V oici le tableau de ces embranchements : 


DÉSIGNATION 

LONGUEURS 

PENTES 


du 

lieu d'arrivée. 

rRF-MJKRK 

cluse; 

SECONDE 

cfUM. 

les 

PLUS PORTES, 
par mètre. 

OBSERVATIONS. 


■Mires, 

. mètres. 

millimètre*. 


Saint-Denis « fa raflée dt 


a 

a 

Vojes U noie 1». 

La Patte-d’Oie, prèi Go- 

1,200 

a 

3 

Cet embranchement reervraJt lea prove- 
nance» destinée* pont Pari» et poor le 
Nord, et arrivant par lc> roo tri Je Laon 
«t de Reims. 

U recevrait lea provenance* de Saint- 
Qaratin, de PAronne, «te. 

Il abontirait du côté de Pari* h la roote 

Lov VUES 

• .»« 

LlzARCFCF.S 

1,200 

H h uo 


• 3 
a 

Beauvais 



‘ 

d'Amiens, et H exigerait de traverser la 
vallée de flairai. 

Il joindrait Clermont et Beairali; il se- 
rait pins court de 10,000 mètres qoe 

Montdidieh 



6 

rentra nettement tracé par la valide du 
Thérain, f*) et il pourrait se lier avec 
Giaors et Rouen par un projet dont il 
•era qaestion I 19. 





U partirait de la llérelle. 

Bretecii , . 





Morf-l- tl 




11 partirait de Ponaneampa. 





Lens . 










Carvin 





Roubaix 


- 



Tourcoing. ..... . .... * 

•H 

* 

2,000 

'*> I 



8,100 



• 






Nous 11 e parlons pas ici des embranchements d’Amiens, d’Arras et de 
Douai , parce que nous supposons qu’ils feront partie des lignes secondaires à 
exécuter prochainement (voyez les SS 11 , 26 et 98). 


(*; Nous devons loutefois faire observer que te trace de la vallée du Thérain peut être prolongé 
vers l’ouest, par la valle'e de la Béthune jusqu’à Dieppe, et vers l’est jusqu’à Reims, par les vallées 
. de rOisc, de l’Aisne et de la Vesie, 

3 
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Quant à ceux de ia Patte-d’Oie, de Louvres, de Carvin et de Roubaix, qui 
forment ia première classe mentionnée dans ie tableau précédent , ils seront d’une 
exécution facile, et l'on doit compter qu’ils donneront des produits assez con- 
sidérables. Nous supposons, d'après cela, qu’ils seront exécutés en même temps 
que la ligne principale. Leur prix (voyez le §83) sera de 612,200 francs. 

Pour que l’exécution des embranchements de la seconde classe ne fût pas 
trop reculée, on pourrait les exécuter dans un système économique, et au 
moyen de pentes assez fortes pour suivre les inflexions du terrain sans graudes 
terrasses. Us coûteraient dans ce cas (voyez le § 83) environ 3,800,000 francs. 

Il serait sûrement beaucoup pius avantageux à l’Ktat d'établir immédiate- 
ment ces embranchements que de placer, tout de suite, une seconde voie sur 
la ligne principale (voyez la note 16 ). 

( 1 3. de l'ordre À suivre dans l'exécution des différentes parties de la ligne principale , 

ET DES SOMMES Qu'eXICE LE TRAVAIL, ANNÉE PAR ANNEE. 

Cette ligne, depuis le boulevard extérieur jusqu'à la frontière, présente une 
longueur de 246,225 mètres. 

D’après le bel exemple donné par la Belgique, les terrains devront être ache- 
tés pour l’établissement de deux voies , mais les ouvrages ne devront être 
exécutés strictement que pour obtenir la jouissance d’une voie (voyez la 
note 16). Le prix des travaux, dans cette supposition (voyez le § 83), sera de 
30,800,000 fraucs, et de 3 1 millions et demi, en comptant les embranche- 
ments de la Patte-d’Oie, de Louvres, de Carvin et de Roubaix Q. 

Un objet très-important, c’est de disposer les choses, à l’imitation des Belges, 
de manière que les parties les plus propres à être immédiatement productives 
soient exécutées les premières. Sous ce rapport , on peut opérer d’une manière 
heureuse, aiusi qu’on va le voir. 

La partie de Roubaix à Lille pourrait être livrée à la circulation au bout 
d’un an de travail; et la Belgique, selon toute probabilité, devant finir avant 
nous, on ne peut guère douter que le produit du chemin de Lille à la fron- 
tière, peu différent du produit des chemins belges (voyez la note 11), ne 
dépasse de beaucoup l’intérét du capital avancé. 

Les parties de Lille à Seclin, de Seclin à Wahagnics, près Carvin, et de 

(*} On ne «occupe pas ici des bureaux, magasins, machines locomotives, wagons, etc. 
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Wahagnies à Hénui-Liétard , donneraient aussi , à mesure quelles seraient 
faites, des produits très-notables. 

L'attrait des chemins de fer étant tel que, là où ou les établit, les diligences 
qui parcourent les routes cessent de servir (voyez la note 1 1 ), on doit penser 
que les voyageurs qui circulent de Lille à Paris , par Douai et par Arras, et de 
Lille à Calais, viendraient par le chemin de fer jusqu’à Hénin-Liétard , où des 
voitures les prendraient pour les conduire dans les vides de Lens et de Douai , 
qui deviendraient les points de départ provisoires des diligences. 

De même, le chemin étant successivement prolongé jusqu'à Vitry, sur la 
route d’Arras à Douai; jusqu’à Vis-en-Artois, sur (a route d’Arras à Cambrai; 
jusqu'à Erviders, sur la route d'Arras à Bapaume; jusqu’à Albert, sur la route 
de Bapaume à Amiens, etc., chacune de ces parties, aussi-tôt qu’elle serait 
faite , se trouverait très-fréquentée. 

Le côté de Paris, que l’on commencerait peu de temps après avoir ouvert 
les travaux du côté de la Belgique, se composant des parties de Paris à Go- 
nesse, de Gonesse à Louvres, de Louvres à Luzarches, de Luzarchcs à Crcil, 
dcCrcil à Clermont, de Clermont à Saint Just, de Saint-Just à Tartigny, près 
Breteuil, de Tartigny à Fouancamps, etc., ces parties, qui aboutissent à de 
grandes routes, s’exécuteraient successivement, de manière quelles seraient 
toutes livrées avec avantage au public , à mesure qu’on avancerait. 

Ainsi le travail, ouvert d'abord dans le département du Nord, ensuite à 
Paris, un peu plus tard à Amiens, se développerait peu à peu , en procurant, 
dès le commencement, la jouissance des parties les plus productives; ot quand 
on arriverait à l’exécution de celles qui traversent des lieux moins peuplés , 
on aurait un service très-bien monté qui permettrait de les établir avec rapidité. 

En supposant que les travaux soient ouverts avant la lin de l’année 1837 , 
on pourrait , d’après ce qui se fait en Belgique ( voyez k note 1 o), les terminer 
pour la (in de 1 84 1. 

Les capitaux à se procurer chaque année ne seraient pas bien considérables. 
Il faudrait , savoir : 

Pour 1837 

1838 

1839 

1840 

1841 


3 . 


1 , 000 , 000 ' 

6,500,000 

8,000,000 

9,000,000 

7,000,000 

Total 31,500,000 
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Nous faisons abstraction ici des dépenses qui seront faites, principalement 
dans les dernières années, pour les bureaux et magasins, les fontaines, les 
machines, etc., et pour les travaux des embranchements de Boulogne, Calais, 
etc. (voyez le § 104). Nous ne comptons rien non plus pour l'intérieur de Paris, 
pour la traverse de Lille, et pour quelques doubles voies, objets qui pourront 
être vivement souhaités. 

Si Ton utilisait une partie un peu considérable de l’année courante, et si l'on 
parvenait à employer les troupes dans un système largement entendu . on 
pourrait peut-être livrer le chemin au public à la fin de 1840, sans augmenter 
la dépense. 

Mais il est à craindre que, pour gagner du temps, on ne s’efforce de préférer 
les travaux les plus faciles aux travaux les plus convenables. Nous supposons 
qu’on saura éviter cet écueil, et qu’on ne perdra jamais de vue que le chemin de 
Lille, quant à la facilité, à la sûreté et à la rapidité du parcours, doit avoir 
toute la perfection possible. 
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DES MODIFICATIONS DU TRACÉ DE LA LIGNE PRINCIPALE DE PARIS EN BELGIQUE, 
PAR AMIENS ET LILLE, QUI ONT ÉTÉ ÉTUDIÉES OU EXAMINÉES, ET QUI JUSTIFIENT 
LE TRACÉ DÉCRIT CHAPITRE I”. 


! 14. IDÉE GÉNÉRALE DES MODIFICATIONS DE TRACÉ OCI PONT l’oRJET DE CB CHAPITRE. 

Le tracé de Paris à Lille, par Amiens , qui vient detre décrit, n’a que de très- 
faibles pentes, et présente l’avantage d'étre fort direct (voyez le § 1"); mais il 
exige un assez long souterrain (voyez Ic§ 3); il ne passe pas par Beauvais; il 
ne passe pas par Montdidier ; il ne passe ni par Arras ni par Douai , et Ton doit 
se demander jusqu'à, quel point il serait difGcile de l’améliorer en faisant dispa- 
raître ces inconvénients. 

On s'est en conséquence occupé, 1° d’un tracé de Paris à Creil, parl'lsle- 
Adam , évitant le souterrain de Marly-la-Ville, et dirigé par Saint-Denis, 
Ermont et Pierrelaye, comme f avant-projet de Paris à Rouen par Gisors ; 
î° d’un tracé passant par Beauvais ; 3° d’un tracé par Montdidier; 4° d’un tracé 
par Arias; 5° d’un tracé par Douai. Nous allons examiner les avantages et les 
inconvénients de ces tracés , ce qui justifiera, nous le croyons, le tracé de la 
ligne principale , tel qu’il est décrit chapitre I". 

4 

{ IS. DO TRACÉ DE PARIS À CREIL, PAR l’uLE-ADAM; DES LONGUEURS. DE SES DIVERSES 
' PARTIES , ET DO RALLONGEMENT DE PARCOÜRS Qü’lL NÉCESSITE. 

Ce tracé aurait une partie commune avec celui de Paris à Rouen , par Gisors. 
II passerait à la gauche de Saint-Denis, à Ormesson, à Enghicn , à Ermont, 
à Pierrelaye, à Auvers, au delà de fOise, et il suivrait la rive droite de cette 
rivière, par l’Isie-Adam , jusqu'à VilIers-sous-Saint-Lcu , où il joindrait le tracé 
décrit § 3. 

H pourrait sortir de Paris, comme le projet décrit chapitre 1", et avoir consé- 
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qucmment pour point de départ une des stations indiquées S 8. H pourrait 
partir aussi, comme le projet de Rouen étudié par M. Fingénieur en chef 
Défontainc, du point pris dans le clos Saint-Lazare, sur la rue Lafayette, vis- 
à-vis la rue des Magasins, à too mètres environ de la rue du Faubourg- 
Saint-Denis, du côté de la rue du Faubourg-Poissonnière. Dans le premier cas, 
il aurait un peu plus de longueur; dans le second, où il en aurait moins, 
on a mesuré soigneusement son développement, et il a été trouvé de 18,014 
mètres plus long que celui du chemin de Paris à Lille, projeté primitivement par 
Gonesse, et compté à partir de la rue des Récollets. 

Mais ce point de départ étant avancé dans Paris de 1,122 mètres, tandis que 
celui de la rue Lafayette ne l’est que d’environ 600 ; et les nouvelles opérations, 
relatives au sonterrain de Mariy-la- Ville , ayant raccourci de 3 1 0 mètres le tracé 
qui oblige à faire ce souterrain , il s'ensuit que la différence des longueurs des 
deux tracés, à partir des boulevards extérieurs, serait de 19,726 mètres, au 
préjudice du tracé de FIsle-Adam. 

La partie de ce tracé commuue au tracé de Paris à Rouen , par Pontoise , 
Chars et Gisors, lequel suit la vallée de la Viosne, finit au col de Pierre- 


laye, et sa longueur, en partant du boulevard extérieur, est de. . 18,420“ 

Depuis ce col jusqu’à l’extrémité de la partie de niveau qui tra- 
verse l’Oise , eu deçà de la rampe de Valmondois, le tracé de Paris 
à Creil, par ITsIe-Adam , se confondrait avec celui de Rouen, par 
Chaumont et la vallée du Sauceron. La longueur de cette partie 
serait de !4,0!0 

Total de la partie commune nu tracé de flsIc-Adam et au tracé 

de Rouen, par la vallée du Sauceron 32,43 0 

Knfin, la longueur du tracé le long de l’Oise, à partir du pied de 
la rampe de Valmondois jusqu’à Villers-sous-Saint-Lcu, où les tracés 
de l’Isle-Adani et de Gonesse se rejoignent, est de 28,096 


Total 60,526 

Longueur du tracé de Paris à Villers-sous-Saint-Leu, par Gonesse. 40,8 00 


Différence delongueur, pareille au chiffre indiqué plus haut. . . . 19,726 


Mais nous devons faire remarquer ici que le tracé de Ilslc-Adam a une 
position bien déterminée, qui ne permet, en cas de tracé définitif, aucune 
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diminution de longueur, tandis que le tracé définitif de la ligne de Goncssc 
raccourcira certainement la longueur de 40,800 mètres assignée à cette ligne 
(voyez la note 1 5). La dilïrcnce des longueurs scia en conséquence de plus de 
19,726 mètres. 

5 16. DE l’arrivée A PARIS des DEUX TRACES DE CRE1L, l’üN PAH I.’lSLE-ADAM ET 
L’AUTRE PAR GOJŒSSE. 

D’après les études de M. Défontainc, le tracé de Rouen traverse la plaine 
de Paris à Saint-Denis au moyeu d’une tranchée de 1 ,ooo mètres environ, et au 
moyen d’un remblai de 2,600 mètres de longueur et de 6". 18 de hauteur, 
au point le plus bas du terrain. Sur 5, 151". 29 de longueur, le tracé descend 
de 3 millièmes et demi par mètre. 

Cette pcnten’cst point un inconvénient pourlc projet de Rouen(“), qui, dans 
nombre d’endroits, admet forcément 3 millièmes et demi; maison peut dire 
quelle n’est nullement admissible pour le projet des chemins du Nord. Sous 
ce rapport, le projet de Rouen exigerait donc des modifications. Pour quelles 
fussent tout à lait avantageuses au projet du Nord, et par d’autres motifs qu'on 
va voir, il conviendrait sûrement de maintenir l’arrivée à Paris entre les barrières 
de la Villcttc et des Vertus, et de suivre le tracé de Gonessc jusqu'au delà du 
canal Saint-Denis, pour venir ensuite, le long de ce canal, rejoindre à Saint- 
Denis le tracé de Rouen ( voyez la note 34 ). 

Les terrains de Saint-Lazare étant vagues, on peut être porté à penser que 
le point d'arrivée, devant la rue des Magasins, est d'un grand avantage; mais 
il faut considérer, 1° que ce point d’arrivée est dans l’angle au sud-est du clos 
Saint-Lazare, et non pas au centre de ce clos; 2° que la statiou d’arrivée n'a 
pas besoin d’un emplacement d'une aussi grande étendue que celle de ce 
même clos, et que les terrains vagues situés auprès de la plupart des points de 
station indiqués § 8, pour le projet de Goncssc, sont d’une étendue bien suffi- 
sante. 

Nous ferons remarquer d’ailleurs, pour le cas où la statiou du clos Saint- 
Lazare aurait des avantages particuliers qu’il fallût réaliser, qu’elle est une de 
celles auxquelles on arrive par le projet de Goncssc (voyez le § 8). 

Mais il serait préférable d’at river soit au carrefour de la rue du Faubourg- 
Saint-Dcuis et de la rue Lafayette, soit à la place de la Foire-Saint-Laurent, 

(') il en présente une autre ite 7,410** de longueur, avec la même inclinaison, entre l'Oise 
et Pierrclaye. 
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rue Ncuve-ChabroJ, soit à l'hospice des hommes incurables, soit enfin au 
boulevard intérieur, près l’Ambigu-Comiqtie , points tous bien accessibles avec 
le tracé de Gonesse (voyez le § 8), et parmi lesquels on peut choisir le projet 
le plus économique pour l’exécuter d'abord, sans mettre aucun obstacle à l’exé- 
cution des autres, à mesure que les besoins signaleront leur utilité. 

Cette multiplicité de points possibles d’arrivée du projet qui entre à Paris 
par la barrière de la Villette, est, comme nous l’avons dit § 8, d’un immense 
avantage. 

Nous ajouterons que le tracé de Rouen, avec son point forcé d’arrivée à la 
rue des Magasins, ne présente ni cet avantage, ni celui de permettre qu'on 
s’arrête au boulevard extérieur , où le projet se trouve en tranchée et ne peut 
être relevé, à cause de la pente de o". 0035, trop forte pour le tracé du Nord, 
ni enîin celui de pouvoir prolonger le chemin vers le boulevard intérieur 
au delà de la rue Latayette. 

J 17. INDEPENDANCE NÉCESSAIRE DES CHEMINS DE PER DE ROUEN ST DD NORD. 

Admettons que le chemin de Rouen doive être tracé, pour aller à Gisors, ou 
par Saint-Denis, Pierrclaye, Pontoise et la vallée de la Viosne, ou par Saint- 
Denis, Pierrelaye, Auvers et la vallée du Sauccron , et que le chemin de Paris 
en Angleterre et en Belgique doive être tracé pur Saint-Denis, Pierrclaye et 
Auvers. Dans cette hypothèse, ces deux chemins devraient-ils se confondre 
en un seul, dans la partie commune des deux tracés, ou devraient-ils, dans 
cette partie, être exécutés cèle à côte, et ne dépendre aucunement l’un de- 
l'autre? 

D'abord, il faut remarquer que si le point de départ de In rue Lufavette 
était adopté pour ces deux chemins, et que le chemin de Rouen dût passer 
par Auvers et la vallée du Sauccron, ce qui lui donnerait 1 1,100 mètres de 
longueur de plus que par la vallée de la Viosne (voyez les projets de M. Dé- 
fontaine), les tracés de Rouen et du Nord, comme on le voit par le para- 


graphe précédent, auraient une partie commune de 32,430“ 

Mais, si le tracé de Rouen passait par Pontoise et la vallée de la 
Viosne, la partie commune se trouverait réduite à 18,420 


Et si la sortie de Paris que nous proposons, entre la barrière de 
la Villette et la barrière des Vertus, était plus convenable, comme * 
nous le croyons, que celle du projet qui aboutit devant la aie des 
Magasins (voyez le § i 6) , la partie commune aux tracés de Rouen 
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et du Nord, de Saint -Denis au coi de Pierrelaye, ne serait que 
d'environ 11,430" 

Enfin, si le chemin de Rouen passait par la valide de la Seine, 
il n’y aurait aucune partie commune ontre ce chemin et le tracé 
du Nord par flsle- Adam, ci zéro. 


Or, il est assez manifeste que pour des longueurs communes de 1 1,4 20 
mètres, ou même de 18,420 mètres, il faudrait y regarder à deux fois avant 
que de faire dépendre les transports de Rouen de ceux du Nord, et récipro- 
quement. 

Quant à la longueur commune de 32,430 mètres, dont 20,000 environ 
sont dus au rallongement que nécessite, pour le Nord, le détour par Saint- 
Denis, Pierrelaye et TIsle-Adam, il nous semble qu’il n’y a pas lieu de s'en 
occuper, attendu que le tracé de Rouen, parla vallée de la Viosne, n’exigeant 
pas de plus fortes pentes que celui qui passe par la vallée du Sauceron , et 
desservant mieux Pontoise, en donnant pour Gisors, Louviers, Elbeuf, Rouen, 
etc., 1 1,100 mètres de raccourcissement, le projet de la vallée de la Y’iosue, 
selon toute apparence, est le meilleur des deux. 

Mais quel que soit, parmi les trois projets de Rouen, celui qui devra être 
exécuté, on reuiarqucra. que {exploitation de la ligne du Nord doit donner 
lieu à des sujétions que ne présentera pas, du moins au même degré, fa ligne 
de Paris à Rouen. En effet, il arrivera souvent, surtout dans la mauvaise 
saison, que les transports de l’Angleterre et de la Belgique ne pourront pas 
s’efTectuer en un jour; tant à cause du grand trajet a parcourir, qu’à cause 
de la louguc durée des nuits, et à cause de la mer qui ne permettra pas, 
comme dans les beaux temps, d’aller prendre les bateaux & vapeur au large, 
lorsque fhcurc de la mer haute empêchera qu'on s'embarque daus le port 
au moment de f arrivée. Or, pour obvier le plus possible a cet inconvénient, 
on tâchera que le premier convoi ]>artant pour les lieux éloignés, et le dernier 
convoi arrivant des mêmes lieux , aient , pour la rapidité de leur marche et 
pour leur arrivée à destination pendant le jour, toutes les facilités dont on 
pourra disposer; ce qui, en outre du besoin de prévenir tout désordre, 
obligera d'avoir pour la Normandie et pour le Nord des services indépendants. 

Que l’on imagine, en effet, qu’il arrive à Paris, par le chemin du Nord, 
plus d'un million de voyageurs par an, ainsi qu'on peut l’espérer (voyez la 
note il), ce chemin, avec ses transports de marée et de nuirchandises , ne 

• 4 
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fonctionnera régulièrement que dans le cas où toutes les opérations pour- 
raient être disposées avec un ordre extrême, impossible à réaliser si le chemin 
de Rouen, qui sera aussi très-fréquenté , et le chemin du Nord se confon- 
daient sur une longueur de 10, de 20 ou de 30 mille mètres; d’où il suit que 
ces deux chemins devront être tout à fait indépendants. 

Enfin, on remarquera que c’est surtout dans le rayon de 8 à 10 lieues, aux 
abords de Paris, que ces chemins seront le plus suivis; et qu’on ne pourrait, 
lors de l’exécution, les réunir en un seul, dans l'étendue de ce rayon, sans être 
tout au moins obligé de se précautionner pour le cas où chacun d’eux exige- 
rait, peut-être dès la première année de leur emploi, qu’on les isolât l’un de 
l’autre, il faudrait donc acheter assez de terrain pour faire plus tard un che- 
min à quatre voies, avec des gares d’évitement pour chacune ; et, dans des loca- 
lités comme celles de Saint-Denis, Epiuay , Enghieu, Saint-Gratien, Francon- 
ville , Brmont, ce serait s’imposer de grandes difficultés, non-seulement à cause 
du prix des propriétés closes; mais aussi parce que la condition de doubler 
la largeur d’un projet fait plus que doubler le nombre des bâtiments que l’on 
attaque, dftns les villages à traverser. 

Nous conclurons de là que lors même que le projet de Rouen s'exécuterait 
par Gisors, en suivant la Viosne, ou en suivant le Sauceron, plutôt que par 
la vallée de la Seine, il faudrait évaluer le projet du Nord, par Saint-Denis^ 
Pierrelayo et ITsle-Adam, comme s’il ne s’agissait nullement d’un chemin à 
faire pour aller à Rouen. 

t IS. DES DÉPENSES d'eXECUTION , d'enTBETIEN ET DE LOCOMOTION RELATIVES Al'X DBCX TRACES 
DE PARIS À CRE1L, L’ON PAR GONESSE, ET l’aCTRE PAR l’iSLE-ADAM. 

C’est surtout l'augmentation de longueur qui élève la dépense du projet 
de l'Isle-Adam ; et c’est un des grands iuconvénients de ce projet , en ce que 
la longueur renchérit les prix d’entretien et de locomotion, lesquels sont 
représentés par de grands capitaux. 

D'après les calculs que présentent les notes 18 et 19, le tableau suivant 
donne les dépenses comparatives que les deux tracés doivent occasionner pour 
trois cas à considérer, savoir : 

/" Cas : c’est celui de transports, pour les marcliandises , d’une fois et demie, 
et, pour les voyageurs, de trois fois ceux qui se font actuellement; 

2* Cas : c'est celui de transports, doubles pour les marchandises, et quin- 
tuples pour les voyageurs, de ceux qui se font actuellement; 
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■T Cas .* c’est celui de transports, décuples en voyageurs et doubles en 
marchandises, de ceux qui se font actuellement. 


OBJET 

OU CAPITAI'X. 

TRACÉ DE GONESSE. 

TRACÉ DE L'ISLE-AJDAM. j| 

1 er CAS. 

8» CA*. 

3* CAS. 


a car. 

> CAS. 

Exécution 

11,830.000' 

1 1 ,830,000 r 

1 1 ,830,000* 

11,830,000' 

11,830,000' 

1 1,830,000* 

Entretien . » 

8,448,000 

8,448,000 

3,448,000 

3,630,000 

3,630,000 

3.630,000 

Totaux 

14,878,000 

14,878,000 

14,878,000 

15,460,000 

15,460,000 

1 b, «0.000 

Locomotion 

17,844,000 

80,977,000 

46,904.000 

85,570,000 

40,003.000 

69,551,000 

Totaux 

31,538,000 

4 1 ,855,000 

61,188,000 

41,030,000 

55,463,000 

83,011, «00 


Or ce tableau nous fait voir, 1° que, eu égard à l'entretien, et en le sup- 
posant de 3 francs par mètre chaque aunée, le projet de Gonesse ne coûte 
que 14,278,000 fr., tandis que celui de l’Isle-Adum revient à 13,460,000 fi-.; 
2" que, pour le premier cas, les frais de locomotion étant capitalisés, le premier 
projet occasionne seulement 31,322,000 francs de dépense, et le second 
4^,030,000 francs; 3* que si les transports atteignaient les suppositions ad- 
mises dans le troisième cas, ce qui, pour les voyageurs, ne donnerait qu'un 
accroissement de circulation beaucoup plus faible que celui qu’on obtient sur le 
chemin de Bruxelles a Anvers, la dépense pour Gonesse s’élèverait à la somme 
de 61 millions, et serait, pour l’Isle-Adain, de 85, c’est-à-direpius forte d’environ 
deux cinquièmes que la première. 

1 19. itia L’dTILITÉ D’EN CHEMIN DE FER LE LONG DE L’OISE, ENTRE PONTOISE ET CREIL. 

Si l’on suppose le chemin de Rouen exécuté par le col de Pierrelave , 
on verra qu’avec un embranchement de ce chemin, le long de l’Oise, jusqu’au 
chemin du Nord vers Creil, on joindrait non-seulement Paris et le Nord, mais 
encore le Nord et Rouen, ce qui semble être d’un grand avantage. Cet avantage 
toutefois serait dimiuué, si l’on abandonnait le tracé de Rouen, par la vallée 
du Sauceron , pour celui de lavallée de la Viosne, parce que, dans ce cas, il 

4. 
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faudrait exécuter le chemin qui devra longer l’Oise , vers Creil , non pas seule- 
ment â partir d’Auvers, niais à partir de Pontoise. II diminuerait encore si 
fe tracé delà vallée de la Seine était préférable à celui des plateaux, attendu 
que la longueur de parcours entre Creil et le tracé de Rouen serait plus grande. 

Mais en admettant, comme une chose probable, qnc le tracé de Rouen soit 
dirigé sur Gisors, il faut remarquer que la ligne de Clermont à Gisors, par 
Beauvais, n'ayant que 54,8 00 mètres environ, il est vraisemblablement pos- 
sible('), pour le prix du chemin des bords de l'Oise , exécuté avec une seule 
voie , d’établir en grande partie le chemin de Clermont à Gisors , par Beau- 
vais. Or, ce dernier chemin , qui lierait le Nord avec Beauvais et Rouen , 
par une ligne beaucoup plus courte que si on la faisait passer par Pontoise, 
serait certainement plus utile que le chemin de Pontoise à Creil. 

Et comme le chemin des bords de l’Oise , s’il était fait , n’crapécherait pas 
que l’on exécutât la ligne de Paris à Creil , par Gonessc , le capital employé 
le long de l’Oise se trouverait d’une faible utilité. 

Il parait , d’après cela , que le chemin de fer de Pontoise à Creil est un 
de ceux dont l’exécution devrait être le plus longtemps ajournée. 


i 10. WR I.A PRÉFÉRENCE Qü’lL PARAIT CONVENABLE DACCOEDER AD TRACÉ DE G0KE8SE 
SUR CELUI DE l'ISLE-ADA*. 

Quant i la longueur des tracés (S 1 5 ), quant aux stations d’arrivée dans Paris 
(S 16), quant au prix d'exécution, eu egard â la nécessité de rendre indé- 
pendants fuit de l’autre les deux chemins de Rouen et du Nord ($17), quant 
aux dépenses d'entretien et de locomotion ($18), et quant à l'utilité qu'on 
peut attribuer au chemin de fer de Pontoise à Creil , le projet de Gonessc 
parait être tout à fait préférable à celui de Ilsle-Adam. 

Quant â la durée du trajet, elle serait d’une demi-heure plus grande par 
l'IsIe-Adam, et l’on peut voir, d'après la note 2, que c’est un inconvénient très- 
notable. 

Quant aux villes intéressées, Saint-Denis et la vallée de Montmorency 
pouvant se rattacher d'une manière heureuse à notre ligne principale, au 
moyen d’un embranchement ( voyez la note 34 ), Pontoise devant être des- 


(*) M. l'ingénieur en chef Défontaine a étudie le projet de Gisors à Beauvais : nous savons 
que les plus fortes pentes de ce projet ne dépassent pas 5 millièmes ; mais nous ne connaissons 
pus les difficultés d’exécution qu’il peut présenter. 
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servie, dans tous les cas possibles, par le projet de Roueu, soit directement, 
soit par un embranchement , il ne faut compter, sur le tiacé de flsIe-Adam, que 
les communes de l’Isle-Adam et de Beaumont , tandis que sur celui de Gonesse, 
on trouve celles de Gonesse, Louvrcs et Luzarches; ce qui parait donner encore 
l’avantage au tracé de Gonesse. 

En ce qui concerne l’entrée à Paris, nous avons vu que le projet de Rouen, 
avec la station d’arrivée de la rue Lafayette, est moins heureux que celui de 
Gonesse, tant à cause du grand nombre de stations auxquelles ce dernier peut 
aboutir , que par la situation avantageuse et le facile accès de ces stations. 

Il ne reste en conséquence à bien examiner que l’inconvénient du sou- 
terrain. On remarquera que, dans le projet primitif, ce souterrain était courbe 
et présentait 3,800" de longueur : or, quoiqu’on ait dû se borner aux opéra- 
tions très-restreintes que le peu de fonds disponibles permettait de faire, le 
souterrain est actuellement projeté en ligne droite, et ne présente plus qu’une 
longueur de 2,72 5". Mais, comme tout annonce qu’il sera ouvert dans des 
bancs de pierre de bonne nature , qui permettront d’avoir, au moyen de faibles 
maçonneries, des talus presque verticaux pour les tranchées; comme il est 
possible de placer le tracé à une plus grande hauteur, et comme l’étude défi- 
nitive offrira de nouvelles améliorations (voyez la note 15), on peut être 
assuré que le souterrain n’aura pas 2,725“ de longueur. S’il devait présenter 
inévitablement cette longueur, il n’exigerait encore qu’une durée de parcours 
de quatre minutes et demie, trop faible, suivant nous, pour que remploi 
d’un souterrain doive effrayer. 

II faut conclure de ce qui précède que, lors même que le souterrain devrait 
avoir en effet 2,725 mètres, et qu’il se trouverait dans des terrains difficiles , 
il n’en faudrait pas moins rejeter le tracé de flsIe-Adam , bien qu’il puisse . 
par cela seul qu’il a le défaut d’être le plus long, avoir des partisans (voyez 
la fin de la note 1 9 ). 


t tl. DU TRACE DE BEAUVAIS. 

Pour avoir un tracé de Paris à Amiens par Beauvais, il faudrait, après avoir 
traversé l’Oise, en deçà de Creil, remonter la vallée du Thérain. On arriverait 
ainsi à Beauvais, d’où Ton tâcherait de se diriger sur Crèvecœur. On serait 
vraisemblablement forcé de suivre les vallées du Petit-Thérain et du ruisseau 
de fHerperie. On traverserait à Crèvecœur le faîte qui sépare le bassin de 
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l'Oise du bassin de la Somme, et l'on descendrait à Amiens par la vallée de 
la Celle. On remonterait ensuite la vallée de la Somme, pour prendre, à Corbie, 
la vallée de F Ancre . comme il est dit dans le S 5 . 

Par ce tracé, on aurait l'avantage de desservir très-bien les villes de Beauvais 
et d’Amiens. Mais on ne passerait ni à Creil, ni à Clermont, ni à Saint-Just; et 
les villes de Montdidier, Brcteuil et Moreuii, qu’il est assez aisé de desservir 
au moyen d’embranchements de peu de longueur, dans le cas du tracé qui 
passe par Clermont, Saint-Just, Gannes , la Hérelle et Fouancamps, seraient 
tout à fait négligées. De plus , quelque heureux que puisse être le tracé de 
Beauvais à Crèvecceur, il donnerait un rallongement qui serait de plus de 
16,000 mètres, car le rallongement de 1 6,000 mètres est celui que suppose 
le projet en ligne droite. Donc, en supposant que ce projet n’exige ni sou- 
terrains, ni pentes de plus de 3 millièmes, le tracé de la Hérelle nurait tou- 
jours l’avantage d’étre le moins cher, et de présenter, entre Paris et Lille, un 
raccourcissement de beaucoup plus de 16,000 mètres. 

. Les embranchements devant être exécutés, toutes choses d’ailleurs égaies, 
moins dispendieusement que la ligne principale , une partie de l'économie du 
tracé de la Hérelle sur celui de Beauvais suiiira pour établir l'embranchement 
de Clermont à Beauvais (voyez le § 1 S et le § 83 ) : or, au moyen de cet 
embranchement, on aura joint plus de villes, et mieux fécondé le pays, que 
si l’on avait conduit le tracé principal par Beauvais. 

Le conduira-t-on par les vallées de la Brèche et de la Celle? C’est une ques- 
tion qui est résolue négativement dans la note * 36 . 

S SS. DU TRACÉ DE MONTDIDIER. 

Le tracé de la ligne principale, de Creil à Amiens, traverse le faite qui 
sépare le bassin de l’Oise du bassin de la Somme , entre la vallée de l’Aré et la 
vallée de la Noyé ( voyez le § 4 ). 

A l’inspection de la carte, on reconnaît que le même faîte peut être franchi 
entre la vallée de l’Aré et la vallée du Dom, qui, comme la Noyé, est un 
alDuent de la rivière d’Avre que le projet suit pour arriver par Fouancamps 
dans la vallée de la Somme. 

Le projet qui passe de i’Aré dans le Dom , au lieu de passer de i’Aré dans 
la Noyé, aynnt l’avantage de desservir Montdidier et Moreuii, il- importait de 
l'étudier. 


pigitized by Google 


PARAGRAPHE 22. 31 

A partir de Saint-Just, au moyen du déplacement de la routedépartcmentale 
de Saint-Just à Montdidier, sur 1 ,000 à 1 , 1 00 mètres de longueur, leprojet, en 
laissant Piain val à gauche, s’élève, parla ferme de Fosthibaut, sur le faîte 
qui sépare le bassin de l'Oise du bassin de la Somme; il franchit ce faîte à Brun- 
villers, et de Brunvillers la ligne descend dans la vallée du Dont. On évite les 
sinuosités de cette vallée en se tenant, en générai ,' sur le penchant du coteau 
de la rivegauche, notamment en face de Domfront et en face de Montdidier. 
On traverse la vallée de FAvrc entre les fermes de Saint-Ribert et de Gcnouviile, 
et l’on vient, par la droite de Moreuil , rejoindre au-dessous de Fouancamps le 
tracé précédemment décrit (voyez, le S 4). 

La djstance de Montdidier au projet est d’environ 800 mètres; mais comme 
cette distance comprend la vallée profonde du Dom , il serait assez difficile de 
faire un embranchement aboutissant à Montdidier même. 

Le faîte est plus bas dans ce projet que dans celui de la Hércllc d’environ 
1 1 “. 1 5 , et la tranchée, dont la hauteur au point le plus élevé est seulement 
de 14'*. 90, serait ouverte dans un terrain meilleur probablement que le terrain 
de Gannes, en ce qu'il n'est pas recouvert de sable. Mais cette tranchée serait 
plus longue que celle du projet de la Hérelle , et les rives du Dom étant 
beaucoup plus accidentées que celle de la Noyé, les travaux , par Montdidier, 
seraient plus chers de 614,558 francs, que par Gannes et la Hérelle (voyez 
la note îo). 

D’un autre côté, bien que ce dernier tracé ait été rallongé de 225 mètres 
pour supprimer le souterrain, il se trouve plus court que celui de Montdidier 
de 3,2 25 mètres. 

Il résulte de là que , sous le rapport de l’art , le tracé de Montdidier est 
beaucoup plus désavantageux que celui de la Hérelle. 

Cependant, si la ville de Montdidier ne pouvait être desservie qu’à la con- 
dition de faire passer le tracé principal par la vallée du Dom , il y aurait à exa- 
miner si l’augmentation de longueur et de dépense n’est pas compensée par 
l’avantage de trouver dans la vallée de Montdidier une population un peu plus 
forte. On remarquerait que si le tracé du Dom passe à Montdidier et à Mo- 
reuil, celui de la Noyé passe à Mory, Chepoix, Rouverois, Ailly et près de 
Brcteuii (voyez le $ 12)0- On remarquerait encore qu’au moyen des routes 

(*) La population des communes traversées est de 10,490 âmes pour te trace de la Herelle, et 
de 1 1,705, pour le trace de Montdidier; c’est, par lieue, 1,041 pour le premier trace', et 1,08» 
pour le second. 
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de Saint-Just à Amiens , par Montdidier et Moreuii , et de Montdidicr à Aillv , 
on se rendra facilement de tous les points des valides du Dom et de l'Avre, 
sur le chemin de fer qu’on viendra joindre, soit à Saint-Just, soit à Aüly , soit 
à Fouancamps, tandis que tes habitants de la vallée de la Noyé n’auraient 
pasautantde routes pour venirprendre la voie du chemin de fer. 

Mais des embranchements pouvant, à la rigueur, bien desservir Montdidier 
et Moreuii (voyez le S 12), il paraît évident, d'après le principe exposé dans 
la note 3 , qu’il vaudrait mieux les exécuter que de rallonger le tracé prin- 
cipal , en augmentant la dépense d’exécution qu’exige ce tracé. 

I 93. DC TRACÉ d'aRRAS. 

Pour faire passer à Arras la ligne principale de Paris en Belgique, par Amiens 
et Lille, on s’est élevé, en suivant fa vallée de l’Ancre, par Albert et Mirau- 
mont, comme dans le tracé passant par Vitry (voyez le S 5 ). Mais, pour éviter 
un souterrain à l’endroit du faite, on s’est tenu le plus haut possible sur le pen- 
chant des coteaux du nord de l’Ancre, en laissant A droite le tracé de Vitry, 
et l’on est arrivé de cette manière assez directement au sommet d'AblinzcveHe. 
C’est là que l’on coupe le faîte. Ou se trouve ensuite dans les vallées aflluentes 
du Cojeul; on les traverse obliquement; on passe , au moyen d’une forte 
tranchée, de Ficheux à Agny; on suit, à partir d’Agny, la rive droite du 
Crinchon , et Ton arrive à Arras, qu’on laisse à gauche, en contournant les 
faubourgs de Ronviile et de Saint-Sauveur, qu’on laisse à droite. Au delà de 
ces faubourgs, on suit le coteau droit de la vallée de la Scarpc, on coupe 
cette vallée entre Atlrics et Fampoux, d'où l’on se dirige, par la droite de Ga- 
vrellc et la gauche de Bois-Bernard , vers le bourg d'Hénin-Liétard , air delà 
duquel on rejoint le tracé de Vitry. 

Des embranchements du chemin de fer pourraient pénétrer dans Arras et 
arriver d'équerre aux fortifications, soit près des promenades appelées les 
Allées , soit dans le quartier du rivage. 

Les plus grandes hauteurs de tranchée sont , pour le tracé d'Arras de 2 1 ".69, 
et de 1 4“.6 1 pour celui de Vitry. 

Le tableau n’ 4 , à la fin de cet exposé, indique plusieurs autres différences 
de ces deux tracés. La plus avantageuse au projet d'Arras, c'est qu’il est plus 
court que celui de Vitry de 4 65 mètres, bien que le tracé de Vitry, dont il est 
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question , ait lui-méme raccourci le tracé primitif de 1 ,600 mètres (voyez le 

s »)C). ' 

Les pentes des projets d’Arras et de Vitry sont les mêmes. 

Les rayons des courbes, et les pentes sur les courbes d'un rayon modéré ne 
présentent de différence qu'en un endroit; c'est un objet de peu d'importance. 

II n’en est pas de même des différences relatives aux longueurs de déblais 
et de remblais de 1 0 à 1 5 mètres de hauteur , ou d'une hauteur de plus de 
15 mètres (*'); car la simple considération de ces longueurs fait voir que le 
projet d’Arras doit être plus cher que celui de Vitry, malgré l'excédant de lon- 
gueur de ce dernier. D’après la note 2 1 , et d’après la note 1 4 , l'augmentation 
de dépense excéderait 2,067,000 fr. 

Le projet d'Arras a de plus l'inconvénient de traverser à niveau deux grandes 
routes. Cet inconvénient serait très-faible si les rencontres du chemin de fer 
et de ces routes avaient lieu loin des grandes populations; mais il s’agit des 
routes d’Arras à Cambray, et d’Arras à Péronne, coupées entre la ville d’Arras 
et les faubourgs de Saint-Sauveur et de Ronville. Or, les jours de marché, l’en- 
trée d’Arras, par ces faubourgs, est déjà très-difficile dans les fortifications, et 
deux traversées & niveau la rendraient encore plus gênante, en meme temps 
qu'elles seraient, pour la fréquentation du chemin de fer, un sujet continuel 
d’inquiétude. Nous avons essayé d’obvier & cet inconvénient; mais, d’une part, 
la défense d’Arras, comme celle de Lille (voyez le 5 io), empêche d'élever 
le projet au-dessus du sol, et, d’autre part, l’on ne peut pas non plus élever les 
routes rencontrées, pour les faire passer au-dessus du chemin de fer, sans se 
jeter dans d’assez grandes difficultés. Proposerait-on de passer à Test des fau- 
bourgs? Il faudrait s'y mettre en grande tranchée, attendu que la vallée de la 
Scarpc, qu’il faut franchir au moyen d’un remblai déjà considérable, s’oppose 
à ce qu’on élève le tracé; on augmenterait donc la dépense, et, de plus, on 
rendrait l’accès du chemin de fer moins commode pour la ville. Ce qu’il y 
aurait de mieux à faire, selon toute apparence, ce serait de détourner les deux 
routes pour les faire passer au-dessus du tracé, au moyen d’un même viaduc, 

O 11 était fort important, pour le trace' d’Arras, que son développement fût le moindre 
possible, et il aurait été' plus court encore si Ton avait pu, en traversant la Scarpe entre Saint- 
Laurent et Athics, se diriger sur BailIeulSire-Berthoult ; mais, pour éviter un souterrain, il a 
fallu se détourner par Fampoux , ce qui rallonge le parcours. 

(”) Si le tracé d’Albert à Achiet-le-Grand était refait avec le soin qu’on a donne à celui d’Ar- 
ras, il présenterait moins de terrassements. 

S 
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entre les faubourgs de Ronviile et de Saint-Sauveur : toutefois, cette disposi- 
tion rendrait les routes plus longues, plus tortueuses, plus montueuses ; elle 
nuirait aux faubourgs, et il serait dispendieux de faire les ouvrages de manière 
qu'ils se conciliassent avec (es besoins de la défense. 

Ces •considérations nous semblent militer en laveur du tracé de Vitry ; 
cependant elles peuvent laisser la question encore bien incertaine. Les para- 
graphes suivants vont fournir de nouvelles lumières pour la décider. 

J 34. DE DEUX TRACÉS DIRIGÉS SCR ARRAS, L’OS PAR PAS ET L’aCTRE PAR 1IÉBCTERNE. 

Le faîte qui sépare le bassin de la Somme du bassin de l’Escaut , entre 
Amiens «t Arras, est élevé partout de too à 120 mètres au-dessus de la 
Somme, prise à Amiens. Ce faîte a la figure d’un 1 grec (Y), dont la queue, 
passant à Bapaume, est tournée vers Saint-Quentin, et dont les branches s'ou- 
vrent vers la mer, et comprennent entre elles le bassin de l’Authie. Près de 
l'endroit où s’opère la réunion de la queue et des deux branches de l'I grec , 
celle de ces branches qui est du côté de la Somme présente un appendice d’en- 
viron 2 lieues, parallèle à la queue de 11 grec, dirige de l'ouest à l'est, et 
passant entre Hébutcrne et Miraumont. Lavallée de l’Ancre, située, de 
Grancourt a Miraumont, dans la direction du nord-est, contourne cet appen- 
dice, et revient en quelque sorte sur elle-même par Puiseux. 

Le tracé d’Amiens à Vitry, et celui d’Amiens à Arras, décrits S 23 , coupent 
le faîte à l'est de l'appendice, suivant deux points de la queue de II grec; ils 
allongent le tracé d’Arras en le rapprochant trop de Bapaume. 

Or, pour que ce tracé eut de l'avantage sur celui de Vitry, il importait que , 
à pente égale, il fût le moins long. On a donc essayé de le rapprocher d’Hébu- 
terne, qui est à l’ouest de Bapaume. 

Dans ce but, en partant d'Heilly, près Albert, on s'est élevé autant qu’on l'a 
pu sur le coteau septentrional de l’Ancre, et l’on est arrivé par Sert auprès d'Hé- 
huterne. Du côté d’Arras on s'est élevé par la vallée du Crinchon; mais comme 
cette vallée incline trop à l'ouest, on passait dans celle du Cojeul , et l’on arri- 
vait par Gomecourt , pour rejoindre le tracé d’Albert à Sert, à 1,000 mètres 
à l’est d’Hébuterne, en traversant plusieurs des vallées dirigées vers Puiseux, 
et dépendantes du bassin de la Somme. Les nivellements et les levés de 
plans de ce tracé ayaut fait connaître avec détail la configuration du pays, on 
a vu que le tracé qui coupe le faîte à Ablinzcvelle (voyez le S 23) devait 
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être le meilleur, et c’est ce que les opérations ont confirmé, car le tracé 
d’Hébuterne aurait présenté, outre de très-forts remblais dans les vallées des 
affluents de l'Ancre, trois souterrains d’environ 1,000 mètres chaque, situés 
à Beaumont, à Sert et à Gotnecourt ; de plus, il aurait rallonge le parcours 
de 4 à 5oo mètres. 

Il reste à parler d'un tracé qui suivrait la ligne la plus directe entre Amiens 
et Arras. Il remonterait la v allée de la Hallu, pour couper la première branche 
du faite en I grec dont nous avons parlé ; il descendrait ensuite de ce faite dans 
la vallée de l’Authic; il traverserait la commune de Pas, au delà de laquelle il 
s’élèverait pour franchir la seconde branche du meme faite en I grec, et il descen- 
drait à Arras par la vallée du Crinchon. 11 est aisé de faire voir que ce projet est 
le plus défectueux de tous. Pour cela , nous ferons d'abord observer que , 
d’Achiet-le-Grand à la Scarpc, le tracé de Vitry descend continuellement de 
3 millièmes, sur une longueur de 27,000 mètres, sans que cette longueur 
soit assez grande pour qu'on puisse modérer la pente , meme dans les tour- 
nants. Or, la distance à parcourir, de la Somme à Arras, par Pas, qui est de 
5o à Go mille mètres, se partage nécessairement en quatre lignes incli- 
nées ("), dont (a moyenne longueur est de 1 2 à 15 mille mètres, et il faut, 
sur cette longueur, monter ou descendre à peu près autant que sur la lon- 
gueur de 27,000 mètres, comprise entre Achiet-le-Grand et Vitry. Or, de 
deux choses l'une: ou l’on emploiera des pentes de beaucoup plus de 3 mil- 
lièmes , ce qui ue peut pas être admis ; ou bien , avec des pentes de 3 millièmes , 
le projet, moins incliné que la surface du terrain, s’enfoncera dans le sol -et 
sous de vaste plateaux , où il faudra percer de très-longs souterrains , ce qui 
encore ne peut être admis. 

Le projet d’Ablinzcvclle, examiné dans le paragraphe 23, est donc celui qui 
satisfait le mieux à la condition de faire passer la ligne principale par Arras. 

S SS. Dl' TRACÉ DE DOCAI. 

Douai étant une ville fort importante, il s’agit aussi d'examiner si le tracé 
d’Amiens à Lille pourrait être conduit par cette ville. 

Le projet, dans la vallée de la Sensée, se trouve assez exactement dans la 
direction de Douai. Il pourrait être prolongé dans cette direction, au moyen 

(*) La 1” pour monter de la Somme sur le faite d'avant l'An tille; la S* pour descendre vers 
i'Authie; la 3' pour monter de l'Autbie sur le faîte d’avant leCrinclion , et la 4* pour descendre 
la vallée du Crinchon. 

S. 
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d’une tranchée à gauche de Noycllc-sous-Belionc ; iJ viendrait couper la 
Scarpe entre Brcbières et Corbéhem , pour passer à la gauche de Douai , en 
contournant la ligne d’inondation de cette place, ligne qui vient jusqu’au- 
près de Courchelettes et jusqu’au faubourg d’Esquerchin , et de là, par 
Cuincy, et probablement par la gauche d'Ostricourt , afin d’éviter les terrains 
difficiles situes depuis Ostricourt jusqu’à Mons cn-Pévélc , il viendrait re- 
joindre le tracé de Lille , décrit S 6, quelque part en deçà du petit Wuhagnies. 

Ce trace présenterait deux inconvénients, l'un c’est qu'il rallongerait 
la ligne principale ; l’autre c’est qu’il satisferait très-mal au besoin de desservir 
Arras, et de lier cette ville avec la Belgique, par le tracé d’Arras à Vitry, 
Douai, Denain, Anzin et Valenciennes (voyez le S 98). 

Il est vrai que, pour ne pas diminuer les avantages du tracé d’Arras à Va- 
lenciennes par Douai , on pounait faire passer la ligue principale , pour la 
partie de Sailly à Douai, par Vitry, et non pas par Noyelle; mais cette dispo- 
sition rendrait le parcours encore plus long. 

Ces motifs ont paru décisifs en faveur du tracé de la ligne principale par 
Vitry et par Hénin-Liétard. Dans le système de ce tracé, Arras et Douai 
seront desservis par des embranchements, ainsi qu’on va le voir. 

5 SG. CONCLUSION DE CE CHAPITRE. 

D'après ce qui précède, six changements au tracé de la ligne principale, 
décrite au chapitre I", viennent detre proposés. 

Le premier de ces six changements placerait le point de départ a la rue 
Lafavette, dans l’angle sud-est des terrains du clos Saint-Lazare. Il forcerait 
on de modifier le tracé de Rouen , ou d’avoir , aux abords de Paris , une 
pente de plus de 3 millièmes. 

II empêcherait d’arriver, comme par le projet de Gonesse, aux stations de 
la place de la foire Saint-Laurent et de l'hospice des hommes incurables, et 
ne permettrait pas qu’on pût prolonger le tracé jusqu'au boulevard intérieur. 

Le second changement, pour éviter le souterrain de Marly-la-Villc, con- 
duirait le tracé par Saint-Denis, Pierrelaye et l’IsIe-Adam. Il rallongerait le 
parcours déplus de 19,736 mètres; il empêcherait que les villes de Gonesse, 
Louvres et Luzarchcs fussent desservies, et il augmenterait considérablement 
le capital qui représente l’exécutiou, l’entretien et la locomotion. 

Le troisième changement ferait passer le tracé par Beauvais ; il le ration- 
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gérait de plus de 16,000 mètres, et il empêcherait de desservir Clermont, 
Saint-Just et Breteuil. 

Le quatrième changement rallongerait la ligne principale de 3,22 5 mètres, 
en la faisant passer par Montdidier et Moreuil. Il augmenterait la dépense 
première, et il empêcherait de desservir Breteuil. 

, Les cinquième et sixième changements ont pour objet, l’un de faire passer 
le tracé par Arras ; Fautre, de le faire passer par Douai. En facilitant la desserte 
de l'une de ces villes, on nuit forcément à la desserte de l’autre. La première 
est un chef-lieu de département; elle a 23,500 âmes de population; elle est 
très-commerçante. La seconde est un siège de cour royale; elle a 18,8 00 
âmes; elle est environnée de communes fort peuplées, et elle se trouve à Test de 
la ligne principale, c’est-à-dire du même côté que les houillères cTAuberchicourt, 
de Dcnain, d’Anzin, de Mous et de la Belgique, avec lesquelles tout l’Artois 
a besoin de communiquer. Sous le rapport militaire, on peut dire que la place 
d'Arras est plus à l’abri que Douai des tentatives de l’ennemi, qui, péné- 
trant en France parles Ardennes, voudrait intercepter la communication de 
Paris avec Lille et Anvers (voyez la note 25 ); mais Douai renferme un arse- 
nal, une fonderie et des établissements militaires d’une grande importance. 
Nous croyons, d’après cela, qu’une ligne transversale d’Arras à Douai, facile à 
exécuter, et qui devra être prolongée, par Valenciennes, jusqu'à Mons et 
Bruxelles ( voyez le § 96 et le S 97) ; qui desservira Arras et Douai, sans 
modifier le parcours de la ligne principale , et en permettant d’épargner plus de 
2,067,000 francs (voyez la note 21 ) sur la dépense première de cette ligne; 
qui évitera que, pour servir Arras, on nuise à Douai, et réciproquement; 
enfin, que cette ligne , qui donnera au Hainaut français et à tout l’Artois plus 
davantage peut-être que si le tracé passait par Arras, et qu’on ne communiquât 
pas d’Arras avec Douai, Valenciennes et la Belgique , offre une disposition pré- 
férable à celle de faire passer le tracé de Lille, ou par Douai, ou par Arras. 

Le projet qui passerait par Arras présente cependant ces deux avantages : 
1” que la longueur de la ligne principale serait réduite de' 4 65 mètres (voyez 
le S 23); 2° que le projet d’Arras en Belgique (voyez le S 96), au lieu de s’em- 
brancher sur la ligne principale à Arras même, s’embrancherait plus près de 
Lille, à Fnmpoux, ce qui, en le raccourcissant de 7,000 mètres, réduirait son 
prix, qui est pour deux voies de 1 1 , 186,880 francs, à 10,199,880 francs 
(voyez le S 8 8); de sorte que l’augmentation de dépense, estimée à 2,067,080 fr. 
pour la ligne principale considérée isolément, se réduirait à 1,08 0,000 francs 


Digitized by Google 



38 . CHAPITRE II. 

pour l'ensemble de la ligne principale et de la ligne d'Arras en Belgique. Mais 
le tracé d’Arras , à cause des nombreuses tranchées qu’il exige , renchérirait l'en- 
tretien ; ces memes tranchées exposeraient la circulation à être gênée , sur- 
tout dans les temps de neige , et elles augmenteraient la durée de l’exécution 
des travaux. II présenterait, dans des points très^réquentés, deux traversées 
de route à niveau , et de plus, le tracé d’Arras, porté trop loin vers l’ouest, 
occasionnerait un détour trop grand pour la communication de Lille à Douai 
et Valenciennes, en même temps qu’il rallongerait la ligne de Paris et de la 
Picardie à Valenciennes et à Mons, par Vitry, Douai et Valenciennes, de 
5,400 mètres (’), ce qui nous semble décider, en faveur du tracé de Vitry, la 
question importante et difficile qui nous occupe. 

Le tracé qu’il faut préférer, pour la ligne principale de Paris eu Belgique, 
par Amiens et Lille, est donc, suivant nous, celui qui passe par Gonesse, Crcii , 
Clermont, Gannes, laHérelie, Longueau, Albert, Achiet-Ie-Grand, Vitry et 
Hénin-Liétard ; car, ainsi qu’on va le voir dans le chapitre suivant , cette ligne 
est préférable aussi à celles qui passeraient par Saint-Quentin , au lieu de passer 
par Amiens. 

(*) II faut considérer que le trace de l*aris à Bruxelles par Saint-Quentin est le plus court} 
que, par Miraumont, il aérait rallonge' de 5,963 mètres; que, par Vitry et Douai, il serait 
rallonge' encore de 4,900 mètres, ensemble, 10,165 mètres, et que, par Arras, il se trouverait en 
definitive plus long que par Saint-Quentin de 15,1G5 mètres. 
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DES TRACÉS DE PARIS À LILLE, PAR SAINT-QUENTIN, COMPARÉS AUX TRACÉS 
PROPOSADLES ENTRE PARIS ET LILLE. 


I 37. IDÉE GÉNÉRALE DU TRACÉ DE PARIS À LILLE, PAR SAINT-QUENTIN; 

OBJET DE CB CHAPITRE. 

Creil, ainsi qu'on l’a vu § 3 , est un point obligé du tracé de Paris à Lille. 
Le village de Vitry, entre Arras et Douai, comme on l'a vu chapitre li, 
et comme on le verra § 31 , est un point obligé du même tracé. Donc la ligne 
de Saint- Quentin ne doit différer de celle d’Amiens que dans la partie com- 
prise entre Creil et Vitry. 

Le tracé de Saint-Quentin , au delà de Creil , suit la vallée de l'Oise jusqu’à 
Noyon, et, passé Noyon, il ne s’éloigne de la ligne navigable de Chauuy, Saint- 
Quentin, Cambrai et Douai, qu'afm d’éviter les circuits qui sont forcés pour 
des tracés de canaux, et qui ne le sont pas pour des tracés de chemins de 1er. 

Après avoir décrit les tracés qui peuvent être proposés pour la ligne de 
Saint-Quentin, nous établirons quelle est la seule grande ligne qui puisse être 
opposée à celle d’Amiens ; nous comparerons ces deux lignes sous le rapport 
de leurs divers avantages et de leurs inconvénients, et nous montrerons que 
celle d’Amiens doit être préférée. 


( 38. DE LA PARTIE DD TRACE DE PARIS À LILLE, PAR SAINT-QUENTIN, COMPRISE 
ENTRE CREIL ET NOVON. 

Le tracé de Saint-Quentin, comme on l’a déjà dit, s'embranche sur celui 
d'Amiens, à Montatairc , près Creil. II suit la rive droite de F Oise en longeant 
cette rivière. A Venette, avant Compïègne, il traverse un ravin et uue grande 
route, au moyen d'un pont qui placerait le ravin , la route et le chemin de fer, à 
trois hauteurs différentes. A Compiègnc , il passe à f extrémité du pont de dé- 
charge de l'Oise, en tête du faubourg de Marigny, de manière à n’exiger qu’un 
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seul viaduc pour les routes de Paris à Saint-Quentin et de Compïègne à Montdi- 
dier. Près de Janville, au delà de Conipiègne, il coupe forcément In petite 
Oise en deux points; ce qui oblige à faire pour cette rivière un nouveau 
lit de 380 mètres de longueur. A partir de Janville, le chemin de fer côtoyé le 
canal latéral de l'Oise, et il passe à gauche de la ville de Noyon, près de la- 
quelle la partie dont il s’agit aboutit, à la rencontre de la route de Paris à 
Saint-Quentin. 

Toute cette partie, dont la longueur est de 5 6,43 0 mètres, est sur un terrain 
facile. 

t 39. DE LA PARTIE DD TRACÉ DE PARIS À LILLE, PAR SAIKT-QCESTIN, COMPRISE ENTRE NOYON 

ET VÏTRY. 

On pouvait, en partant de Noyon, faire suivre au tracé la ligne navigable ; 
mais, pour qu’il fût le plus court possible, on a essayé avec succès de prendre 
à Noyon la vallée de la Verse. On s’élève, par cette vallée, en passant à Guiscard, 
jusqu'à la commune de Villcselve, située surlc faite qui sépare la vallée de l’Oise 
de celle de la Somme. Un peu plus loin que Villcselve, on traverse le canal de 
la Somme, près de la passerelle deDury, à 1,600 mètres environ du point 
où ce canal s’embranche, à Saint-Simon, sur le canal Crozat. On longe 
ensuite ce canal, à la gauche duquel on place le tracé, et on le fait passer à 
droite de la ville de Saint-Quentin. 

En partant de Saint-Quentin, la question est de s’élever, pour traverser la 
grande chaîne de montagnes que le canal de Saint-Quentin franchit au moyeu 
des souterrains du Tronquoy et de Maquincourt, le premier de 1,1 oo mètres 
de longueur, et le second de 5,676. Pour résoudre cette question, le tracé 
s’élève en pente de 3 millièmes et un quart, à partir de Saint-Quentin ; il 
traverse le canal à l’origine de la tranchée de Lesdins, et arrive dans la vallée 
de l'Omignon , au moyen d'un souterrain dont la longueur n’est que de 3 1 o 
mètres. Un second souterrain se trouve à Joncourt; sa longueur est de 1,200 
mètres, et il conduit de la vallée de l’Omignon dans celle de l'Escaut. Pour 
éviter de contourner le coteau du mont Saint-Martin , on a recours à un 
troisième souterrain, de 100 mètres de longueur, et le tracé descend ensuite 
vers le Catclet, qu'il laisse à droite. Il traverse le canal de Saint-Quentin sur 
la tranchée de Maquincourt; il longe ce canal à gauche; il passe au-dessous 
de la route n° 44 , de Saint-Quentin à Cambrai, en deçà de Bonavy ; il traverse 
le canal auprès de Crévecœur; il traverse de nouveau, et en dessus, la route 
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de Candtrai, dans le bas de Manières, et vient franchir le canal et le thalweg 
de l'Escaut auprès de récluse de Talma, pour passer, au delà, entre Marcoing 
et Noyelles, et s’élever sur le faîte qui sépare la vallée de l’Escaut de la vallée 
de la Gâche. On traverse la Gâche à Saulchy-Cauchy ; l’HyrondelIe à Aycourt 
Saint-Quentin; la Sensée un peu plus loin que le village de l’Ecluse, et l’on 
arrive à Vitry, où l’on rejoint le tracé de Paris à Lille, par Amiens, en 
laissant à gauche le village de Sailly-en-Ostrcvcnt. 

Les tranchées, à l’endroit des têtes des souterrains, ont des hauteurs de 
22". 57 et 18". 44, 19".90 et 15“.12, 12". 61 et 12”. 87. 

Tout le terrain, de Noyon à Vitry, se trouve forcément dans des vallées 
sinueuses et fort accidentées. Celles de la Somme et de l’Escaut présentent 
en outre l’inconvénient de contenir, chacune, un lit de rivière et un canal 
déjà fait, ce qui gêne beaucoup le tracé du chemin de fer. Ce chemin, par 
ces diverses raisons, a beaucoup de développement. Pour éviter de grands 
terrassements, on a été forcé de n’employer que rarement des courbes d’un 
grand rayon. 

Au delà de Saint-Vaast, et en deçà de Marcoing, on a même réduit les 
rayons à 1,100 et 1,040 mètres. 

Pour ménager les maisons des villages de Banfcux et de Manières, le 
projet est supporté dans le premier sur 180 mètres, et dans le second sur 
200 mètres de longueur. ' 

Vis-à-vis de Vaucelles, la hauteur du déblai est de 15 mètres, et pour 
• traverser le faite qui sépare l’Escaut de la Gâche, cette hauteur s'élève à, 
19”. 08; toutefois la tranchée n’a que 1,250 mètres environ de longueur. 

On a essayé d’éviter le contour que présente la vallée de l'Escaut, de Ban- 
touzel à Marcoing , par Crévccccur et Manières, en passant au moyen d’un 
souterrain sous Bonavy ; mais ce projet obligeait à faire des travaux trop 
considérables : on a dû y renoncer. 

Il tésulte de ce qui précède que sur la ligne de Saint-Quentin, dans la par- 
tie de Noyon à Vitry, le terrain présente des difficultés assez grandes. Cepen- 
dant le projet de cette ligne, rédigé avec beaucoup de soin par M. Debout, 
ingénieur en chef des ponts et chaussées attaché aux études des chemins de 
fer du Nord, est d'une exécution tout à fait praticable : on peut dire même 
qu’on serait très-heureux, en fait de chemins de fer, de ne rencontrer jamais 
que des terrains comme ceux d’entre Noyon et Vitry; mais le tracé d’Amiens 
se trouve dans des localités encore plus favorables. 

« 
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CHAPITftÉ III. 


I 30. fl’l'N fHACÉ DE SÀINT-QIKVTIN * LILLE, PA* CAMBRAI. 

Le tracé qül rient detre décrit passant par la commune de Mai-coing , située 
dans la vallée de l’Escaut, on peut proposer de suivre cette vallée pour desser- 
vir Cambrai, qui n’est qu’à 6,500 mètres environ de Marcoing. Mais au delà 
de Cambrai, pour se dirigée vers Lille, par Douai, il faudrait quitter la vallée 
de l’Escaut, en franchissant le coteau qui borde cette vallée du côté du nord, 
et comme il est élevé, on serait obligé de se détourner par l’est, ce qui ral- 
longerait beaucoup le tracé de la ligne principale. 

Oli pourrait aussi, il est vrai, continuer de suivre la vallée de l’Escaut, 
par BoUcbaiu, jusqu'à Deilnin, et de là se diriger par Orchies sur Lille. Mais 
ce tracé,' qui sera l’objet du ü ?!, doit aussi être rejeté. 

Pour desservir Cambrai, dans l’hypothèse du tracé de Paris à Lille , par 
Saint-Quentin, ce qui paraîtrait le plus convenable serait d’arriver dans cette 
ville au moyen d’un embranchement partant de Marcoing. Cet embranchement 
faisant partie du tracé de Mitaumont en Belgique, pàr Cambrai, Bouchain 
et Valenciennes, se trouve étudié dans toute son étendue (voyez le $ 69). 

1 31. DU TRACÉ DE SAINT-QUENTIN À LILLE, PAR DOUAI. 

Le tracé de Saint-Quentin à Lille ayant été conduit de Marcoing à Saulchy- 
Cauchy, on pouvait le faire passer par Douai. 

Pour cela, on se serait dirigé de la vallée de la Gâche, par la gauche dX)isy, 
dans In dépression où passe le canal de la Sensée, entre Arleux et le moulin 
du Moulinet. Du Moulinet à Douai, on se serait tenu à droite du canal et à 
gauche de ht dérivation de la Sensée; on aurait traversé la Scat-pe à Cour- 
chelettes ; on aurait passé à gauche de Douai, en évitant le terrain que couvre, 
en temps de siège, l'inondation de cette place, et on aurait rejoint le tracé 
de Vilry à Lille, par la gauche des hauteurs d’Ostricourt , comme nous l’avons 
dit S 25. 

Ce tracé n’aurait pas raccourci la ligne à parcourir ; H n’aurait pas permis 
de faire communiquer d’une manière satisfaisante la ville d’Arras avec Paris 
et avec Lille, et il ne se serait pas aussi bien prété que le tracé qui passe par 
Saulchy-Cauch v et par Vitry, à la jonction de Paris et dé Saint-Quentin avec la 
mer, par la ligne d’Hénin-Liétard à Calais ( voyez le chap. VI et le S l#4). 
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De plus , en supposant que ia ligne de Paris à Lille , par Saint-Quentin , 
doive être exécutée la première, il faudrait, à l’époque où l'on voudra faire 
celle d'Amiens, prolonger celle-ci beaucoup au delà de Vitry, pour aller re- 
joindre l’autre auprès du petit Wahagnies. 

Dans l'intérêt bien entendu des deux lignes d'Amiens et de Saint-Quentin , 
comme dans l’intérêt bien entendu des deux villes d’Arras et de Douai, il a 
donc paru convenable de rapprocher le plus possible du midi le point où ces 
deux lignes se réunissent „ et sous ce rapport Vitry est leur point obligé de 
réunion. 

< St LA QUESTION DE TRACE* UN CHEMIN DE FER DE PARIS À LILLE NE PRESENTE, DE 

l’oisk À la partie septentrionale de la vallée de la SOMME, BD* DEUX SOLCTIONS. 

Pour aller de Paris à Lille, il faut d’abord arriver dans la vallée de l'Oise; 
ensuite on est obligé de quitter cette vallée pour se porter vers le nord , 
et comme, ainsi qu’on peut le voir note 4, on doit traverser à l'endroit d'un 
col le faîte qui sépare l’Oise de la Somme, il faut nécessairement suivre, en 
quittant l’Oise, un affluent de cette rivière. Or, si cet affluent n’est ni la 
Brèche, qui débouche à Creil, ni la Herse qui débouche à Noyon , il faut que 
ce soit le Tliérain, ou F A ronde , ou la rivière des Mats. Nous avons déjà re- 
connu (S 2t)que le projet ne devait pas suivre la vallée du Tliérain ; et, quant 
A ce qui concerne TArondc et la rivière des Mats, il nous suffira de faire 
observer que ces affluents n’ont pas ieurs directions tournées vers Lille, et 
qu'ils ne correspondent pas à des affluents de la Somme disposés convena- 
blement pour qu'on se dirige, au delà de cette rivière, sur la vallée de la 
Scarpc. 

En continuant de raisonner ainsi, on fait voir, parla méthode d’exclusion, 
que. la vallée de l’Ancre est la seule qui permette de faire un tracé en pente 
douce qui soit le prolongement de celui qui vient de Paris, par les vallées de 
la Brèche et de l’Arc. Le meme système de raisonnement étant appliqué à 
ia vallée de la Herse, on justifie le tracé que nous présentons par cette val- 
lée (S 29); on démontre que les projets du chemin de fer de Paris à Lille 
doivent passer inévitablement, ou par Test d’Amiens, ou par Saint-Quentin, et 
finalement on prouve que le problème du tracé de Paris à Lille, abstraction 
faite des considérations de détail, n'a réellement que deux solutions méritant 
d’être bien étudiées. 

(. 


Digitized by Google 



44 


CHAPITRE 111. 


S 33. COMPARAISON DES OUVRAGES d’aRT À EXECUTER POUR LES DEUX PROJETS DE PARIS 
À LILLE , l’or PAR AMIENS ET L’AUTRE PAR SAINT-QUENTIN. 


Les deux projets dont il s'agit ne différant que dans l'intervalle compris entre . 
Crcil ctVitry, la comparaison à faire n’est relative qu’à cet intervalle. 

Voici le tableau qui la présente : 


DÉSIGNATION 

de* 

TUCÙ. 

LOXQL’EUU 

en 

■titre*. 

aqueducs 

et 

POVCKAVX. 

VIADUCS 

k 

lit* EUR 
poir 

puttr en dfwmi 
«le* route* 

de* chemin*. 

VIADUCS 
^ k 

pour 

jiim»> en d**MU 
de* raalti 
et 

de* chemin*. 

Lotagiru 

de* 

»i>»UT?*»n*. 

NOMBRE 

tr*ver*4t , 
k 

leur niveau. 

NOMBRE 

de 

tlUIM 

in* 

tereepiés. 

Amiens ......... 

mitre». 

144,625 

58 

40 

95 

mètre*. 

296 

43 

62 

Saint-Quentin.. . 

168,260 

124 

39 

70 

1,610 

35 

100 

Différences . . . 

23,635 

66 

1 

25 

1,314 

8 

38 


Ce tableau fait voir, l'que le tracé d’Amiens est plus court que celui de Saint- 
Quentin de 23,63 5 mètres (’), ce qui, pour les rails, coussinets, dez, etc., le rend 
plus économique, dans le cas de deux voies, de 2 , 886,800 francs; 2 ° que par 
Saint-Quentin on a 66 cours d’eau à traverser de plus que par Amiens, où l’on 
n’en rencontre que 58 , ce qui montre que le terrain doit être plus difficile par 
Saint- Quentin ; 3° que le nombre des routes et des chemins traversés au moyen 
de viaducs, parle projet d’Amiens, est de 26 plus grand que par Saint-Quen- 
tin , bien que le développement, par Saint-Quentin, soit de 23,635 mètres 
plus long que par Amiens, ce qui montre que l’étude de Saint-Quentin est 
faite avec une plus stricte économie que celle d’Amiens ; 4 ° que la traversée des 


(*) Dans le premier travail relatif au trace' d'Amiens, on avait 1 40,000 mètr. de longueur entre 
Creiï et Vitry, dont 4,59* en souterrain. Les études subséquentes, quoiqu’il ait fallu les restreindre 
extrêmement à cause de le modicité' des sommes dont on pouvait disposer, ont fait voir qu’on 
pouvait supprimer le souterrain de Ganncs, en rallongeant le tracé de **5 mètres, et qu’en faisant 
suivre au projet la valle'e de la Sensée, au lieu de celle du Cojcul, pour descendre à Vitrr, on 
la raccourcissait de 1,600 mètres (voyez le S s) en supprimant le souterrain tTAblinzevelle, ce 
qui, en somme, réduit la longueur de >40,000 mètres ù 144,635 mètres. 
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hauteurs est plus difficile par Saint-Quentin que par Amiens, puisque, même en 
employant sur la ligne de Saint-Quentin des pentes de 3 millièmes et un quart, 
au lieu de pentes de 3 millièmes (voyez Ie§ 29), il faut cependant sur cette ligne 
t,3l4 mètres de souterrain déplus que sur celle d’Amiens; 5° que le projet 
d’Amiens est rédigé de manière à n’intcrccptcr que 62 communications actuel- 
lement existantes , tandis que celui de Saint-Quentin, ce qui en diminue le prix , 
en intercepte 100. 

Ou voit que ces différences ne tiennent pas seulement à des circonstances de 
localité ; mais' quelles tiennent aussi à ce que les deux tracés ayant été rédigés , 
l’un à Paris, et l'autre à Saint-Quentin, ils n’ont pas pu être faits d’après des 
bases exactement pareilles, et que celui d'Amiens est estimé le plus largement. 


5 34. SUR LA COMPARAISON DES DEPENSES DES DEUX TRACÉS DE PARIS À LILLE, 

L'IN PAR AMIENS ET l’aOTRB PAR SAINT-OCENTIN. 

Le tableau n“ 1, placé à la fin de cet exposé, présente les résultats princi- 
paux des estimations détaillées qui ont été faites pour les deux tracés de Paris 
à Lille , l’un par Amiens , l’antre par Saint-Quentin , dans le cas de deux voies. 

Ces résultats , pour le tracé de Saint-Quentin , sont conformes à la première 
estimation , sauf la somme à valoir qui est augmentée (voyez le § 8 1) ; mais en 
ce qui concerne le tracé d’Amiens, ils ont dû être modifiés, parce que la sup- 
pression des souterrains de Gannes et d’ÀblinzevelIe change nécessairement 
les chiffres de la dépense du tracé d’Amiens ( voyez les notes 1 3 et 14). 

Les terrasses, dans les deux projets, s’élèvent à peu près it la somme de 
quatre millions et demi; mais, dans le projet par Saint- Quentin , elles sont 
évaluées d’une manière beaucoup moins forte que dans le projet d’Amiens, 
1° parce que le tracé de Saint-Quentin étant beaucoup plus achevé, on a pris la 
peine de disposer les tracés de façon que les déblais et les remblais se com- 
pensassent le plus exactement possible; 2° parce qu’ou a admis, pour ce tracé, 
des pentes d’un millième dans les courbes de 1 ,200 mètres de rayon ; 3" parce 
que, dans les endroits où le rayon de 1,200 mètres donnait de trop grands 
terrassements, on l’a réduità 1,100 et même & 1 ,040 mètres. Le projet d’A- 
miens, sous ces différents, rapports , offre donc un chiffre de terrasse beaucoup 
trop fort, relativement à celui du projet de Saint-Quentin. 

Les estimations des objets compris dans les six premières colonnes ont 
d'ailleurs été faites d’après la meme série de prix (voyez le S 7 5). 
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Le projet de Saiut-Qucntin , en ce qui concerne les ouvrages d’art, est le 
plus faiblement évalue; parce que les matériaux sont abondants le long de 
TOise, et parce que leur transport, par le canal Crozat et le canal de Saint- 
Quentin, serait beaucoup plus facile qu'il uc peut l’être sur la ligne d’Amiens. 
Mais le montant des aqueducs, viaducs et ouvrages divers n’étant, pour le 
projet d'Amiens, que dç 1,987,455 francs, il est clair qu’ou ne peut pas retrou- 
ver, sur cette somme, une compensation entière de l'économie qu’on obtiendrait, 
sur les terrasses, en traitant le projet d’Amiens avec tout le soin que l’on a mis 
à la confection du projet de Saint-Quentin. 

D'après cela, et si l'on lait attention que le projet d'Amiens intercepte, 
proportion gardée, moins de chemins que le projet de Saint-Quentin; qu’il ne 
présente pas de pente de plus de 3 millièmes, ni de courbes, entre Creil et 
Vitry, de moins de 1,200 mètres de rayon, et que, dans les cas où l’on em- 
ploie ce rayon, les courbes sont de niveau, on reconnaîtra que si ces deux 
projets étaient faits exactement sur les memes bases, celui de Saint-Quentin 
serait plus dispendieux que celui d’Amiens d’une somme plus forte que la dif- 
férence de 5,106,000 francs , portée dans la neuvième colonne du tableau n° l . 

S 35. DE DIVERSES CONSIDÉRATIONS QUI MILITENT , SOIT EK FAVIIR DD PROJET DE PARIS 
A LILLE, PAR AMIENS, SOIT EN F AVEC R DD PROJET DE SALNT-QUENTIN . 

En dehors des considérations d'art dont il vient d’étre question dans les 
précédents paragraphes , il faut compter parmi les motifs qui tendent à faire 
préférer le tracé d’Amiens : 

1 ° L’avantagé que présente ce projet de se prêter incomparablement mieux 
que celui de Saint-Quentin à l'exécution d’un embranchement propre à bien 
desservir Abbeville, 'Boulogne, Calais et Dunkerque, villes qui, par elles- 
mêmes, et à cause de la communication avec l’Angleterre, sont d’une grande 
importance ( voyez la note 22); 

2° Qu’il n’est pas contigu, comme celui de Saint-Quentin, à une ligne 
canalisée satisfaisant déjà, et devant sutisfairc toujours, à beaucoup de besoins 
du pays traversé: c’est une considération d’un grand poids; 

3° Qu'il approvisionnera de houille les euvirons de Rapaume, d’Albert, de 
Breteuil et de Clermont, qui continueraient, avec le projet de Saint-Quentin, 
de ne s’en procurer que très-chcrement ; 

4° Qu’il facilitera des transports de marée qui sont considérables (voyez la 
note 23 ); 
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5 ° Qu’il produira des améliorations de navigation utiles, même à Saint- 
Quentin, ce que le projet de Saint-Quentin ne ferait pas pour Amiens (voyez 
la note 24); 

6" Qu’il paraît plus avantageux à la défense du royaume que le projet de 
Saint-Quentin (voyez la note 25 ) ; 

7* Qu’il comprend une grande partie de la ligne du chemin qui peut 
lier Boulogne, Amiens et Lille avec la ville de Rouen, par Clermont et 
Beauvais. 

Mais le projet de Saint-Quentin aurait aussi quelques avantages particuliers: 

1° Il maintiendrait les habitudes de circulation qui existent maintenant 
entre Paris, d'une part, et Lille, Valenciennes, etc., d’autre part; 

ï” Il donnerait, au moyen d’un embranchement sur Valenciennes, une 
ligne de Paris en Belgique, plus courte que la ligne tracée par Amiens, Sli- 
raumont, Cambrai et Valenciennes, de 5,965 mètres, et plus courte de 
10,165 mètres que celle qui passerait par Amiens, Vîtry, Douai, Denain et 
Valenciennes (voyez la note mise au bas du S 26.); 

3” Il faciliterait l'exécution de l'embranchement qui, par Soissons, peut 
desservir la ville de Remis. 

Toutefois, il nous paraît que l'intérêt général étant bien pesé, sous ces 
divers rapports, on doit donner la préférence au projet d’Amiens. 

Jusqu’à présent les localités de Péronne et de Saint-Quentin, quant aux voies 
de terre et à la navigation, avaient eu l’avantage sur la localité d’Amiens; car la 
* route de Belgique, par Pont-Saintc-Maxence, est pavée sur toute sa longueur; 
celle de Saint-Quentin est aussi pavée en grande partie, et Saint-Quentin se 
trouve sur «ne helie ligne navigable joignant la Belgique, Lille et les ports 
des départements du Nord et du Pas-de-Calais avec Paris, tandis qu’ Amiens 
ne présente, de Lille à Paris, que des voies de communication assez défec- 
tueuses, et par cette raison peu fréquentées. En ce qui concerne les chemins 
de fer, la localité d’Amiens, à son tour, se trouve incontestablement plus fa- 
vorisée par la disposition topographique du sol que celle de Saint-Quentin. 

j 36. COMPARAISON DES AVANTAGES DG TRACÉ DE SAINT- QUENTIN ET DD TRACÉ QUI PASSERAIT 

PAR MONTDIDIKR , AMIEXB ET ARRAS, SOCS LE RAPPORT DES LON'CDEDRS, DES DEPENSES ET 

DES POPDLATIONS DESSERVIES PAR CES DEUX TRACÉS. 

Là longueur du tracé de Saint-Quentin, depuis Creil jusqu’à*Hénin-Liétard , 
est, d’après la note 26, de t84,86o“ 
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Entre les mêmes points, d’après la même note, la longueur en 


desservant Montdidier, Amiens et Arras,' est de 1 60,860 

Différence en faveur d’Auiicns 1 8,000 


Le projet de Saint-Quentin est aussi le plus cher (voyez lu note 
27), et la différence de prix, en faveur d’Amiens, est de 3 13,000' 

En évaluant l’entretien et la locomotion d’une manière extrêmement mo- 
dérée, on trouve que, sous le rapport de l’exécution et de l’usage du chemin 
de fer, le projet de Saint-Quentin est plus dispendieux que celui de Montdi- 
dicr, Amiens et Arras (voyez la note 28 ) de 2 ,G 73 ,ooo' 

Enfin le tableau suivant , dans lequel on a mentionné spécialement les villes, 
bourgs et villages de plus de 2,000 urnes, fait voir que les populations des 
communes dont les territoires sont rencontrés par les deux projets, donnent 
aussi l’avantage à celui qui dessert Montdidier, Amiens et Arras. 


PROJET PAR MOVTOIDIER. 


=_ 

Amiexs et Aihias. 


PROJET PAR SAINT-QUENTIN. | 

Communes traversées. 

Populations. 

Communes traversées. 

Populations. 


45,001 




93,419 


8,879 


3,769 




9.715 




9,668 








3,006 


3,006 




83,094 

Total . ... 


68 petites communes, ensemble. . . 

38.875 

89 peiiies communes, ^semble... 

63,005 

Total, pour une longueur de 


Total, pour une longueur de 


166,860 mètres 

191,969 

184,860 mètres 

105,630 

Moyenne par lieue. ...... 

9,904 

Moyenne par lieue 

9,996 
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Les 88 petites communes du tracé d’Amiens se divisent, ainsi : 

Sur le département de l’Oise, 18; savoir: Creil, Nogent-Ies-Vierges , Sage- 
ville, Cauffry, Rautigny, Breuil-le-Vcrt, Fitz-Jamcs, Airion, Avrechy, Saint- 
Remy, Saint-Just, le Plessis, Plainval, Brunvilliers, Sains, Ferrières, Dompierrc 
et Domfront ; 

Sur le département de la Somme, 25; savoir: Aycncourt; Courte-Manche, 
Fontaine, Maresmontier, Bouillancourt, Braclic, Moreuil, Tlicnes, Fouan- 
camps, Boves, Longueau, La Neuville, Camons, Lamotte-Brcbièrc, Vecqtte- 
inont, Daours, Bonnay, Heilly, Ribemont, Buires , Dernancourt, Aveluy, 
Beaumont, Bcaucourt et Miraumont; 

Sur le département du Pas-de-Calais ,21; savoir : Puiseux , Achiet-le-Petit , 
Bucquoy, Ablinzcvcllc, Ayette , Douchy, Hcndccourt, Ficheux, Agny, Achi- 
court, Beaurains, Atbies, Fcuchy, Fatnpoux, Gavrelle, Oppy, Neuvireuü, 
Bois-Rernard , Rouvrois, Drocourt ctDourges. 

I^es 8 9 petites communes rencontrées par le tracé de Saint-Quentin se 
divisent de la manière suivante: 

Sur le département de l'Oise, 38 ; savoir : Creil , Nogent-les-Vierges, Villers- 
Saint-Paul, Ricux, Brenouille, Sarron , Houdencourt , Chevrièrcs, Longueil- 
Sainte-Marie, Rivecourt, le Mcux, Armancourt, Jaux, Venettc, Marigny, 
Clairois, Choisi, Longueuil , Tlioulotte , le Plessis-Brion , Montniacq, Cam- 
bronne, Ribécourt, Pimprcz , Chiry, Passe!, Pont-l'Evéquc , Seinpigny, L’Ar- 
broye, VauccIIes, Porquericourt, Genvry, Bussy, Muirancourt, Fréniches, 
Guiscard, Berlancourt et Villeselve; 

Sur le département de la Somme, la seule commune de Brouchy; 

Sur le département de l’Aisne, 28 ; savoir : Sommette, Eaucourt, Cugny, 
Ollezy, Dury, Tugny, Happencourt, Arlhem, Seraucour, Fontnine-les- 
Clercs, Castres, Contcscourt, Dation, Grugy, Gaulchy, Rouvroy, Maurcourt, 
Omissy, Lesdin, Remaucourt, le Haultcourt, Le Vcrgic , Joncourt, Rami- 
court , Estrées-Beaurevoir , Gouy , Le Catelet et Vcndhuilc ; 

Sur le département du Nord, 1 1 ; savoir : Honnecourt, Bantcux, Bantouzcl, 
Crèvecocur, Manières, Marcoing , Noyelles, Cantaing , Anneux, Moeuvres 
et l'Ecluse; 

Sur le departement du Pas-de-Calais, 1 1; savoir : Incliy, Bourion, Sains, 
Marquion, SauIchy-l’Estrées, Saulchy-Cauchy, Rumaulcourt, Sailly-en-Ostre- 
vent, Izel, Beaumont et Dourges. 

Quelques communes, voisines du tracé, ont pu être comptées comme tra- 
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versées par le projet , quoiqu'elles ne le soient pas, et d’autres, qui le sont, 
peuvent n’avoir pas été comptées, parce que nos plans ne présentent pas les 
limites des communes ; mais on s’est décidé, dans le cas de doute , d’une mu- 
< nière favoralde au tracé de Saint-Quentin. 

t St. US MtOJBT DE FARM À Utlt , TASSANT PAR LA HÉjtELLB , LAISSANT AMIENS À GAUCHE 
ET PAMANT PAR VÏTRV , PARAIT ETRE , DE TOUS LRS PROJETS PROPOSARLES , CELUI Ol’oN 
DOIT PRÉFÉRER. 

Si, comme nous croyons l’avoir établi dans le paragraphe qui précède, le 
projet tracé par Montdidicr, par Amiens et par Arras, est moins long, moins 
cher, et utile à de plus glandes villes et à de plus fortes populations que celui 
de Saint-Quentin , et que , d’après les chapitres I" et U , le tracé passant par la 
Hérdle, laissant Amiens A gauche, et passant par Vitry, soit préférable au 
tracé qui, en rallongeant le parcours, passerait par Montdidicr, par Amiens 
et par Arras, il faut en conclure, à plus forte raison, que le tracé qui passe 
par la Hérelle, qui lajssc Amiens à gauche et qui passe par- Vitry, est préfé- 
rable à celui de Saint-Quentin. 

Et si loti fait attention que nous avons examiné tous les tracés propo- 
sâmes entre Paris et l’Oise, d'une part, et entre Lille et le faîte qui sépare le 
bassin de l'Escaut du bassin de la Somme, d'autre part; si l’on reconnaît que 
nous avons établi, S 3 Î, qu’il n’y a, au nord de l'Oise , que deux lignes pos- 
sibles pour le tracé de Paris A Lille, l’une passant près d’Amiens, et l’autre 
par âaint-Qucntiu ; on verra que le projet d’Amiens, sauf les modifications 
de détail dont il serait susceptible, est, de tous les projets possibles, celui 
dont nous devons proposer l’adoption. 

Il est très-regrettable , sans doute, que les villes de Beauvais, Montdidicr, 
Amiens, Arras et Douai, 11c soient pas sur la ligne de Paris en Belgique par 
Lille; mais si l’on considère bien toute l'importance de cette ligne, qui desser- 
vira l’Angleterre, au moyen d’embranchements aboutissant à Boulogne et à 
Calais, et qui, par Roubaix, Tourcoing, Courtray et Gand, se prolongera 
jusqu'à Malines, centre vers lequel convergent les chemins de fer d’Ostende , 
d’Anvers, de Cologne et de Bruxelles, les uns achevés, les autres en cours 
d'exécution, on reconnaîtra que cette ligne doit être la plus courte et la plus 
paifaite possible, et que les villes qui pourront $'y rattacher par des embran- 
chements auront à s'applaudir, chacune en particulier, de ce qu’on n'aura pas 
rallongé, en laveur des autres, le grand tronc qui leur sera commun. 
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DE L'EMBRANCHEMENT PARTANT DAMIENS PODR DESSERVIR ABBEVILLE, 
BOULOGNE, CALAtS ET DUNKERQUE. 


{ 38. IDÉE GÉNÉRALE DE CET EMBRANCHEMENT. 

L'embranchement dont il s’agit suit ia Somme jusqu'à Novelles, au delà 
d'Abbeville; il longe ensuite la côte à quelques Iienes de ta mer, et traverse 
la Canche , entre Saint-Josse et le port d'Étaples. II laisse cette ville à gauche ; 
il s’élève au delà sur le faîte qui sépare la Canche de la Liane; il franchit ce 
faite au moyen d’un petit souterrain; il traverse la Liane à Pont-de-Brique, 
et vient passer à Boulogne , entre la ville haute et la ville basse. De Boulogne 
à Calais il se trouve dans un terrain montueux et trcs-accidenté. Au delà de 
Calais, jusqu’à Dunkerque, le tracé ne présente aucune difficulté. 

Il est aisé d'avoir sur ce tracé des embranchements pour desservir très-bien 
tes carrières, mines et hnuifliéres des environs de Boulogne et le port de cette 
ville. 

Nous allons décrire et discuter les divers tracés qui ont été étudiés; nous 
nous occuperons ensuite des embranclieinents à exécuter aux environs de 
Boulogne. La dépense sera évaluée pins loin (voyez le § 8 4). 


S 39. P.VSTIB LONGEANT LA SOMME, DEPUIS LONGUEAU , OD LE TRACÉ s’eMBHANCHE SCR LA LIGNE 
PRINCIPALE, EN DEÇA D’AMIENS , JGSQO’À NOYE!. LES , AU DELA d'aEBEVILLE. 


Le tracé s'embranche sur la ligne de Paris a Lille , à Longueau , en deçà 
d’Amiens, et il entre dans cette ville après avoir franchi ia Somme au-dessous 
du point d’embranchement du canal. II suit le boulevard, de l’est au nord, 
sans pénétrer beaucoup dans la ville , et il traverse la route d'Arras et le 
canal de la Somme pour venir passer cutre les glacis de la citadelle , et le franc- 
bord du canal. De là, par une double inflexion, il traverse l'extrémité du fau- 
bourg de la Madeiaine , et se développe dams tout son parcours le long du 
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coteau de la rive droite de la Somme, en passant dans le village de Longpré, 
et à la droite d’Argccuvcs, de Saint-Sauveur, de Tirancourt et de la Chaussée. 
Au delà de ce dernier village, le tracé est plus sinueux, et il continue de 
suivre la vallée de la Somme, en passant à la gauche de Belloy, où il traverse la 
route d’Amiens à Abbeville, puis à la droite des villages d'Iseux et de Bourdon. 
Après avoir franchi la rivière de la Nièvre , il laisse à droite le bourg de l'É- 
toile et traverse les villages de Long, Longuet et Coquerel. Au delà de ce 
dernier, il passe à droite de Pont-Rcmy , d'Eaucourt , d’Epagne, d'Epa- 
gnette et du faubourg d’Abbeville. Il traverse les fortifications , au moyen d’ou- 
vrages en charpente, pour entrer dans cette ville et pour en sortir. Dans l'inté- 
rieur, il coupe les maisons sur une longueur de 2 oo mètres, et sur 600 mètres 
environ, il se trouve établi sur le rempart de l’Est. II franchit , au delà d'Abbe- 
ville, la route de Paris à Calais, et touche la laisse des hautes mers, le long 
de l’ancien lit de la Somme, depuis Grand-Laviers jusqu'au village de Noyclles- 
sur-Mer, qu’il laisse à gauche. 

Les maisons à acquérir, à Abbeville, sont pour la plupart d’une médiocre 
valeur; cependant le projet, tel qu’il est présenté, serait assez cher, tant à cause 
des indemnités, qu'à cause de la traverse des fortifications, laquelle pourtant 
n’est pas très-diflicultueuse , attendu que les ouvrages, sauf le mur du rem- 
part, sont exécutés en terre. 

La ligne d'operations a été conduite à l’extérieur et au nord des fortifi- 
cations. Le tracé peut à la rigueur suivre cette ligne; mais il serait en grand 
déblai sur les glacis de l'ouvrage à cornes du nord de la place, ce qui nui- 
rait vraisemblablement beaucoup à la défeuse. Il serait peut-être préférable de 
passer plus près du corps de la place, entre les deux tracés dont il vient 
d’être question. On a pensé que, dans l'intérêt de la ville, et en suivant le 
rempart de l’Est, on était dans des conditions plus avantageuses. 

Il est plus facile d’obtenir, pour le passage d’Amiens, des modifications 
propres à diminuer la dépense. Au lieu de traverser la Somme en aval de 
l'embranchement du canal, on (a traverserait en amont; on se tiendrait n la 
droite de ce canal jusqu'à la partie où il est le plus avancé vers le nord; on 
changerait sa position dans cette partie en le plaçant dans la ville, et le che- 
min de fer serait, sur 200 mètres environ , dans le lit abandonné. Au delà de 
la route d’Arras, on serait en bas des glacis de la citadelle, conformément 
au tracé que nous présentons. On a pensé que les terrains des promenades 
et du port de la voirie, dont la ville dispose , permettaient de desservir Amiens 
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beaucoup plus avantageusement en pénétrant dans la ville et eu évitant de 
déplacer le canal. 

O11 a employé, pour la traverse d’Amiens, des courbes de 800 mètres de 
rayon , et on a voulu qu’elles fussent de niveau. Cette condition , et celle de 
passer au-dessus du port de la voirie , ont occasionné des remblais assez consi- 
dérables. En ne s'imposant pas des obligations aussi désavantageuses , on di- 
minuera le volume de ces remblais. 


J 40. PARTIE PARALLÈLE À LA CÔTE, SITUÉE DE NOVELLES, SUR LA SOMME, À SAINT-JOSSE , 

EN DEÇÀ d'ÉTAPLBS. 

Au delà de Noyclles, le tracé tourne au nord, en laissant les villages de 
Ponthoilc et Romaine à gauche. 11 franchit ensuite le canal de la Maye et (a ri- 
vière du même nom, en passant 4 droite des villages de Rue, de Hère et de 
Queud-le-Jeune. Il passe a gauche de Vicux-Quend, et vient franchir la rivière 
d'Authie, près du Pas-d'Authie. Au delà, il traverse VVaben ; il laisse Verton, la 
Hollande et Villcrs à gauche, Airon-Notre-Dame et Saint-Josse à droite, et 
arrive sur la Canche non loin d'Ktaples. 

Tout le terrain de cette partie se prête facilement à l’exécution d’un chemin 
de fer. 


S 41. PARTIE COMPRISE BNTRE SAINT-JOSSE, EN DEÇA d'ÉTAPI.ES, ET LA VILLE UE BOULOGNE. 

. En partant de Saint-Josse, le trace est dirigé sur la droite d'EtapIes, et il 
passe à une centaine de mètres du vieux château de cette ville. Il traverse 
le lit de la Canche au moyen d'un assez fort remblai, parce que le projet doit 
avoir déjà un peu de hauteur à Etaples , afin qu'on puisse franchir le faîte 
d’entre la Canche et la Liane sans faire un long souterrain ; cependant la plus 
grande cote de ce remblai n’est que de 1 1". 19 . 

Au delà de la Canche, on tourne à gauche, pour suivre, dans les dunes, la 
direction du village de Camiers. De ce village jusqu’à Neufchàtcl, par Dannes, 
on est dans un bon sol. C’est à Neufcâhtcl qu'on traverse le faîte. Le projet se 
trouve à 3 l m .0 1 au-dessous du point culminant. On pourrait, d'après cela, 
franchir ce faite au moyeu d'une tranchée, et elle n'aurait guère, en déblais 
d'une hauteur de plus de 10 mètres, que 1,000 mètres de longueur. Pour 


Digitized by Google 



54 CHAPITRE IV. 

opérer avec économie, on propose un souterrain; il aura 800 mètres de lon- 
gueur, ses têtes étant placées aux points où la hauteur de tranchée est de 
15 mètres. La pente, dans les 8 00 mètres auxquels appartient le souterrain, 
n'est que de o m .oo 1 5 ; en deçà et au delà de cette partie de 800 mètres, elle est 
de 3 millièmes. 

En partant du souterrain , ou descend vers la Liane , en suivant un ruis- 
seau qui se jette à Hesdigneul dans cette rivière. On quitte ce ruisseau à 
Ecames, et l’on arrive, par le moyen d’une petite tranchée, dans la vallée de 
la Liane, au droit des dernières maisons d'Hesdigneul, du côté de Boulogne. 

A l'endroit de la tranchée, le trace fait un coude à gauche; au delà il suit 
le coteau de la Liane, et il revient traverser cette rivière à Pont-de-Brique. I>a 
plus grande cote de ce remblai est de 1 5". 99. On est forcé de l'clever ainsi, afin 
d'arriver à Boulogne à la hauteur à peu près du terrain de l'esplanade, lequel 
est situé entre la sous-préfecture et la ville haute; si cette condition n’était pas 
satisfaite, on aurait à Malbrouck , près de Boulogne, sur le tracé de Calais, 
un trop long souterrain. • 

De Pont-dc-Briquc à Boulogne , on s’élève sur le coteau droit de la Liane , 
et l'on passe sous l'angle de la ville haute, du côté de la ville basse, et sous la 
place de l’esplanade, au moyen d'un viaduc dont la longueur est d'environ 
2 1 o mètres. 

Le tracé, tel qu’il vient d'etre décrit, exige beaucoup de travaux entre 
Neufch&tel et Boulogne. On s’est demandé s’il ne convenait pas , pour l'éco- 
nomie des dépenses , d’employer à partir de Saint-Josse des pentes de 5 mil- 
lièmes; mais en considérant, d’une part, l’importance de Boulogne, et l’incon- 
vénient de rompre charge à Saint-Josse, pour changer le poids des trains; 
d’autre part, que la partie difficile n’a que 12,000 mètres de longueur, on a 
pensé qu’il fallait avoir partout, de Paris à Boulogne, le même maximum de 
pente. 

La partie du projet située dans les dunes a 4,000 mètres environ de lon- 
gueur, dont 2,000 à peu près en sable mobile, qu'il faudra fixer an moyen de 
plantations de joncs en usage dans le pays. On croit que cette difficulté sera 
surmontée avec une dépense de 20,000 francs. 

Il a paru toutefois qu’il convenait d’éviter le plus possilde les dunes , attendu 
quelles pouvaient exposer le chemin à des interruptions de circulation très- 
fàchcnses. Cette considération a empêché d'étudier une ligne qui, en partant 
deDannes, laisserait Ncufchâtel à droite, et viendrait à Pbnt-dc-Briquc parla 
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gauche de Condette. Le tracé ne s’élèverait pas aussi haut que celui cgie nous 
présentons , et le projet, qui aurait moins de développement , serait d’une 
exécution plus facile. 

lia été question aussi de passer par le bord de la mer; c'est un moyeu que 
l’on a du repousser (voyez le S 46 ). 

Si, comme nous fe croyons, il convient d’éviter les dunes, le tracé par 
Neufchâtel est forcé, attendu qu’on ne peut pas se placer nia droite de la ligne 
que nous avons suivie, le terrain s’y trouvant très-montueux et très-difficile. 

Tout le tracé, dans Boulogne, est en pente non interrompue; mais il 
sera facile d’avoir une gare de départ exécutée de niveau. Elle sera située le 
long de la promenade qui est au bas de la haute ville , du côté de la Liane ; elle 
aura 300 mètres de longueur; elle aboutira sur (a rue des Pipots, et elle sera 
située à 24 mètres environ de hauteur au-dessus des quais. 

Tous les hôtels étant dans la basse ville, où se font les affaires commerciales, 
il sera sûrement un peu fâcheux d’avoir un point de départ si élevé; mais oir 
ponrra, quand on le voudra, arriver dans la basse ville au moyen d’un em- 
branchement particulier (voyez le S 44). 

( 41. PARTIE UK BOULOGNE À CALAIS. 

Le terrain, dans le bas Boulonais, se trouve traversé par des coteaux élevés 
que séparent les rivières de la Liane, du Wimereux, de la Selaquc, et leurs 
aflluents, ce qui rend ce terrain extrêmement difficile. Le coteau de Maibrouck, 
sur lequel est la colonne de la grande armée, coteau qui aboutit à la mer, est 
notamment très-élevé. Pour n’etre pas obligé d'avoir un souterrain fort long 
sous ce coteau, il faut partir d'uu point élevé de Boulogne. Le point où se 
termine la partie décrite dans le paragraphe précédent convient pour cela. 

Ce point est situé, comme nous l'avons vu, au delà de l’esplanade, au droit à peu 
près de la rue des Vieillards. A partir de ce même point on sc dirige , par l’angle 
ouest des Tintelieries, dans la petite vallée qui a son origine vers Malhrouck. 
Au haut de cette vallée, on est en souterrain sur 1,5 8 5 inèfres de longueur. 
A 100 mètres au delà du souterrain, on descend vers la vallée du Wimereux, 
sur 3,000 mètres de longueur, avec une pente d’un millième ; on franchit cette 
vallée au moyen d’un remblai, dont la longueur sera de 400 mètres, et dont 
la hauteur, au-dessus du point le plus bas du terrain , sera de 24".39. 

En quittant ce remblai, on commence à employer des pentes de 5 mil- 
lièmes. On s'élève, avec cette pente, par la vallée de Pittefaux, pour traverser, 
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au moyen d'un souterrain de 500 mètres, situé près de Banque, le faîte qui 
sépare le bassin du Wimereux du bassin de la Selaquc. En sortant du sou- 
terrain de Banque, on descend avec la même pente de 5 millièmes, par la 
droite d'Offrcthun et la gauche cfArdentun, vers la Selaque. On traverse la 
route de Boulogne à Calais à 1,600 mètres en deçà du bourg de Marquise, 
et la vallée de la Selaque à gauche de ce bourg, au moyen d'un remblai 
de 1 ,000 mètres de longueur, et de 26*.39 de hauteur au poiut le plus bas de 
la vallée. Cette hauteur </c remblai permet de franchir sans tranchée le faîte 
qui sépare la Selaquc de l'affluent de cette rivière qui passe à Leulinghcn. 

On traverse de nouveau la route de Boulogne à Calais au delà de Marquise; 
on passe à gauche de Leulinghcn, et Ton vient, avec une rampe de 5 millièmes, 
sauf une partie de niveau qui correspond à une courbe de 800 mètres de 
rayon, entrer en souterrain à Blacourt. Ce souterraiu a 1,940 mètres de lon- 
gueur; ses têtes sont placées dans des endroits où les hauteurs de tranchée 
sont de 20 mètres et de 21 “.8 3 : il sert à franchir le faîte qui sépare (a vallée 
de la Selaquc du pays plat où se trouvent Calais , Saint-Omer et Dunkerque ; 
il est projeté en ligne droite et à la gauche de Mimoyèque. 

A la sortie du souterrain de Blacourt , on descend vers Calais avec la pente 
de 5 millièmes. Le tracé passe à la droite de Pihcn, à la gauche de Saint- 
Tricast et de Fréthun , et il traverse la route de Boulogne à Calais à la droite 
et au pied des glacis du fort de Nicillay, à 800 mètres au delà duquel la pente 
de 5 millièmes est remplacée par une autre d’un peu plus d’un millième. 
Enfin, par le moyen d’un arc de 1,500 mètres de rayon, passant sur le 
canal du Winfii, et au delà de la lunette qui est à l’angle de ce canal et du 
hord de la mer, 011 entre dans les fortifications de la citadelle de Calais, par 
une voûte pratiquée dans l’enceinte extérieure, à côté de la tour la plus proche 
du hameau des Baraques ; le projet suit le fossé de la citadelle, et vient couper 
le canal de navigation en amont de l’écluse neuve. 

On suppose que la traversée de ce canal s’opérera au moyen d’un pont fixe, 
dont le dessus serait à 4". 54 au-dessus des eaux de navigation, la hauteur du 
mouillage étant estimée» 2 mètres. Si cette disposition, qui obligea élever le 
projet dans le fossé de la citadelle de 3 mètres et demi environ au-dessus du 
sol , a des inconvénients trop graves , on pourra v remédier en faisant un pont 
mobile sur le canal. 

Nous n’avons pas employé de pentes de 5 millièmes entre Boulogne et le 
Wimereux; nous n’y aurions trouvé aucun avantage. Mais si nous avions admis 
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des rayons de 500 mètres, nous aurions pu réduire le souterrain de Mal- 
brouck à 1,200 mètres, pourvu toutefois qu’il fût tracé en ligne courbe. 

Au delà de ce souterrain , le grand remblai du Wimereux , le souterrain de 
Banque, le grand remblai de Marquise, et le souterrain deBiacourt, sont 
des ouvrages fort chers. On s’est demandé s’il ne convenait pas de traverser 
le Wimereux un peu plus bas, en augmentant la pente au delà de Malbrouck, 
laquelle n’atteindrait pas encore 3 millièmes; de faire un souterrain un peu 
plus long à Banque; de traverser la Sclaquc à une moindre hauteur, et de se 
diriger par la gauche de Marquise et par Widretun, Wambringue, Warcove, 
la gauche d’Audcmbert et du mont de Couple, pour venir, par Ervelinghen, 
traverser la route de Boulogne à Calais, entre f Abbaye et Saint-Inglcvert, d’où 
l’on viendrait rejoindre, au delà de Pi lien, le tracé que nous avons décrit. 
D’après ce nouveau projet, on serait placé plus commodément d’OITrethun à 
Marquise, et l'on aurait, de Marquise au grand faîte, en deçà de Pihen, beau- 
coup plus de développement, ce qui diminuerait la longueur du souterrain à 
exécuter à Saint-Inglevert , en meme temps qu’on aurait sur le Wimereux et In 
Sclaquc des remblais moins dispendieux; mais le parcours serait augmenté au 
moins de 5,800 mètres, sans qu'on puisse éviter les pentes de 5 millièmes pour 
la descente de Calais, et ces motifs, joints au peu de temps dont on pouvait 
disposer, ont paru suilisants pour se dispenser de faire les opérations. 

Au lieu de sc diriger d’Ervelinghen vers Pihen, entre f Abbaye et Saint- 
Inglevert, on a pensé aussi à sc diriger vers Ramsau, où l’on aurait traversé le 
faite; mais on aurait eu, de Ramsau à Calais, un trop faible développement pour 
pouvoir arriver dans cette ville avec une pente qui n’excédàt pas 5 millièmes. 

Dans ('intention de raccourcir le tracé, nous avons essayé une ligne de Mal- 
brouck à Mnninghen. Cette ligne, dont on a fait le nivellement, obligerait de tra- 
verser le Wimereux à une plus grande hauteur, et elle donnerait ,' à Maninghcn, 
entre le Wimereux et la Selaque, un souterrain de 1,500 mètres. 

Une autre ligue d’opération a été nivelée : clic passe à la droite de Marquise, 
et coupe la vallée de la Sclaquc dans une partie étroite fort convenable ; 
mais, attendu qu'elle oblige à traverser deux affluents de la Sclaquc par des 
remblais trop forts, on a dû y renoncer, ainsi qu’à celle do Malbrouck à Manin- 
ghen , dont il vient d’ëtre question. 

On verra , dans le S 4 6 , que l’on a fait les reconnaissances de plusieurs autres 
tracés partant de Pont-de-Brique pour Calais, et qu’on a du abandonner ces 
tracés. 

• 
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Si, comme nous le croyons, toutes les directions proposâmes ont été exami- 
nées, et si le tracé auquel nous arrivons exige cependant beaucoup de grands 
ouvrages, c’est que le terrain est extrêmement difficile. Nous ferons observer 
d'ailleurs que notre travail est susceptible de beaucoup d’améliorations de dé- 
tail , auxquelles nous ne nous arrêtons pas. Il arrive notamment que la ligne 
d’opération ayant été faite dans l’intention d’employer des pentes de 3 millièmes, 
au plus, elle n’est pas toujours celle qui convient pour la pente de 5 que nous 
avons dû admettre. 

t 43. PASTIS DE CALAIS A DCXKERaVB. 

En partant du canal de navigation, le projet est placé dans le fossé qui sépare 
la ville du port de Calais. Le tracé, depuis rentrée jusqu'à la sortie des for- 
tifications, présentera trois alignements faisant entre eux des angles très-ob- 
tus. Le premier de ces alignements est celui dont il a été question dans le para- 
graphe précédent, et qui se termine au canal; le second commence au canal et 
finit au pont de la porte de la mer, et le troisième commence à ce pont et se 
prolonge jusqu'au delà des fortifications. Ils peuvent être raccordés par des arcs 
d’un rayon convenable. 

Le projet se trouve , 1 ° au-dessus des eaux du canal de 4 ". 54 ; 2 * àî "*.90 au- 
dessous de la partie supérieure du tablier du pont-levis de la porte de la mer ; 
3 ° par rapport au pont-levis de la porte du Havre, à 3 ". 30 au-dessous du dessus 
du tablier. On n’aura pas besoin de manœuvrer ces deux ponts-levis pour faire 
passer les wagons vides. Quant aux wagons d’un chargement élevé, on pourra 
placer la station en deçà des ponts, pour les transports relatifs au côté du midi , 
et au delà, pour les transports du nord ; de sorte qu'il sera rarement utile de lever 
les ponts, manœuvrequi, d'ailleurs, n’aurait que très-peu d’inconvénient, et qui 
sera moins fréquemment nécessaire si Ton peut, comme nous le croyons, tenir 
le projet un peu plus bas. 

Le port pourra être parfaitement desservi par des embranchements. Le pre- 
mier pourrait partir de l’angle de la citadelle, près du canal, et il arriverait au 
bassin à flot projeté; le second viendrait au milieu du grand quai, et le troi- 
sième, longeant au nord le bassin du Paradis, se courberait le long du quai 
étroit au bout duquel est la jetée du nord. Les deux derniers seraient à peu 
près horizontaux. 

Le projet, dans Calais , paraît en conséquence susceptible d’être disposé très- 
heureusement. 
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Pour sortir de la ville, il traverse les fortifications; il passe dans le bastion 
du nord, et touche du côté de la mer la demi-lune voisine de ce bastion. Le 
passage au travers des ouvrages de maçonnerie s’opère presque partout au moyen 
de voûtes. On pourrait, pour diminuer les dépenses , placer le projet, à la sortie 
des fortifications, dans le fossé qui longe le bastion du nord du côté de la mer. 

A 500 mètres de (a crête du chemin couvert de Calais, le tracé présente une 
déviation à gauche, après laquelle commence un grand alignement, qui passe 
à droite de la petite Wald et des petites Hemmes ; il traverse la route de Calais 
à Dunkerque en deçà du village d’Oye et au delà de la rivière cTOye. Ce même 
alignement passe contre les fortifications de Gravelines ; il les laisse à gauche , 
et se prolonge jusqu'au ruisseau de dessèchement appelé le Grand-Denna. Sa 
longueur est de 20 , 2 oo mètres. II présente ensuite de légères inflexions; il 
passe dans le village de Loon , à partir duquel il suit, pn ligne droite, la route de 
Gravelines à Dunkerque, jusqu’à- 900 mètres en deçà du canal de Bourbourg, 
où commence une courbe de 1 ,200 mètres de rayon , coupant cette route et le 
vieux canal de Mardick, pour traverser les fortifications et aboutir sur le port 
de Dunkerque, au nord de ce port et de la ville. 

Il longe, à leur gauche , les magasins de la marine royale, et se raccorde avec 
le tracé de Watten à Dunkerque ( voyez le J 58.) 

On suppose que la route de Calais à Dunkerque sera relevée, à l'endroit où 
elle est coupée par le chemin de fer, de manière quelle soit traversée à niveau. 
Comme elle n’est pas très-fréqueutée, cet inconvénient est faible. 

Le nombre des cours d’eau rencontrés est de 48 , y compris l’Aa, l'Oye , le 
Mardick-Gracht et le vieux canal de Mardick. Les ponts fixes à exécuter sur ces 
quatre derniers coors d’eau laisseraient , de l’eau à l'intrados , des hauteurs de 
4". 00, 2 m .G0 et 3 m .65, qui paraissent être suffisantes pour les besoins de la na- 
vigation, attendu qu’il ne passe sur FOye et le Mardick-Gracht que de petits 
bateaux, et que le vieux canal de Mardick u’a pas d’autre usage que celui de gare. 

i 44. DBS EMBRANCHEMENTS PROPRES À DESSERVIR LES CARRIERES, MINES ET IIOLTU.1ERES 
DE BOULOGNE, ET LE PORT DE CETTE VILLE. 

é % , . I 

-, | 

Ainsi qu’on le verra dans le paragraphe suivant , on peut établir, sur la 
rive gauche de la Liane, un bon tracé {THesdigneul à Boulogne. 

On peut aussi , après avoir traversé la Liane à Pont-de-Brique, descendre 
le long du coteau du midi, pour arriver avec des pentes de trois millièmes 

8 . 
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sur les quais de Boulogne. Mais ce projet couperait les maisons et les jardins 
sur 400 mètres environ de longueur, et il obligerait d’opter entre ces deux 
inconvénients, 1 ” d'être à niveau sur les quais et dans la traversée de plusieurs 
rues; 2* d’avoir dans la ville un chemin supporté sur une longueur de 1,000 
à 1 ,200 mètres. 

Le terrain, depuis le port jusqu’au souterrain deMalbrouck, u été nivelé 
pour avoir un tracé dirigé sur Calais. Le travail n'étant pas achevé, nous nous 
bornerons à dire que ce tracé présenterait un plan incliné. 

Les carrières du Haut-Banc, au levant de Marquise, dans la vallée de la 
Selaquc, ayant une grande importance, on a fait toutes les opérations que 
nécessite un embranchement de chemin de 1 er desservant ces carrières, et se 
prolongeant jusqu’aux mines de houille de Hardinghcn. Cet embranchement 
s'exécuterait sans difficulté, pourvu qu'on employât des courbes de 500 à 
fioo mètres de rayon, et sans qu'il faillit des pentes plus grandes que celle de 
5 millièmes. 


I 45. d’un TRACE DE S.llltT- JOSSE À BOULOGNE , PAR RAMER . 

On s’est proposé, par ce tracé, de remonter, à partir de la Canche, la 
vallée de la Dordonc, qui a sa source du côté de Samer, et d'arriver, par cette 
vallée, à la vallée de la Liane, qui se jette dans la iner à Boulogne. 

En quittant Saint-Josse, le trace tourne à droite pour traverser la vallée de 
la Canche au moyen d'un long et fort remblai ; il se dirige à gauche de la Dor- 
donc et des villages d’Enocq, de Bréxcnl, de Marcsville, de Longviilers, de 
Cormont et de Cormont-Dcssous. Il franchit la route de Paris â Calais entre 
Cormont-Dessous etRolet, où commence un souterrain de 8,600 mètres de 
longueur, passant sous le faîte de Sequerrc, pour déboucher à la ferme de 
Moyen-Bois, dans la vallée de la Liane. Delà, le trace continue de s’avancer 
vers le nord , dans la direction du bourg de Samer, en deçà duquel il franchit 
une deuxième fois la route de Paris à Calais. Il laisse Samer à droite , ainsi que 
Beliozane et l’Enfer, et arrive, à gauche de Carly, dans la vallée de la Liane , 
laissant à droite cette rivière et les villages d'HesdigncuI et de Pont-dc- 
Briquc. Enfin, il traverse obliquement le bassin de retenue de la Liane, pour 
se développer le long du quai du port de Boulogne. Il serait supporté, dans 
cette partie, par un ouvrage en charpente, de façon à ne pas nuire au char- 
gement et au déchargement des navires. 
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Les pentes de ce projet sont de 3 millièmes. Si on voulait l'exécuter, il 
conviendrait quelles fussent plus fortes, afin de diminuer le volume de rem- 
blai de la vallée de la Canche , et les grandes hauteurs de terrasses que le tracé 
présente, depuis le souterrain de Sequerre jusqu'à Boulogne; mais lois même 
que ces pentes seraient de 5 millièmes, elles ne pourraient pas diminuer sensi- 
blement la longueur du souterrain, attendu qu’il commence et finit dans 
des endroits où le sol s’élève sous des inclinaisons très-rapides. 

Si le chemin de fer de Boulogne à Calais , par la vallée de la Liane et par 
Hardinghcn (voyez le S 52), au lieu d’être dans un terrain excessivement diffi- 
cile , était au contraire dans un beau terrain, il pourrait être convenable d’exa- 
miner bien soigneusement le tracé de Saint-Jossc à Boulogne, par Samer ; mais 
c’est tout à fait inutile, attendu que les tracés directs de Saint-Josse à Boulogne, 
par Etapies, Dannes et Ncufchàtel , et de Boulogne à Calais, par Marquise, 
sont, pour l’exécution et pour l'exploitation , évidemment préférables aux 
tracés qui passent par Samer et par Hardinghen. 

Nous ferons remarquer, en passant, que les études dont il vient detre ques- 
tion prouvent que , en partant d'un point pris près d’Hcsdigncul , sur le tracé 
d'ÉtapIes à Boulogne , on peut arriver , en laissant à gauche Outreau et 
Capécurc , au bassin de retenue de la Liane , d’où il serait facile de porter 
un embranchement pour desservir la gauche du port de Boulogne. C’est un 
fait qu’on pouvait constater par une simple visite des lieux ; nous en faisons 
mention parce qu’il montre, avec ce qui est dit S 44, que si le port de Bou- 
logne prend plus tard un grand développement, les chemins de fer desservi- 
viront toutes ses parties d’une manière très-avantageuse. 

i 4C. DE FLCSIECRS LIGNES DOS r LES RECONNAISSANCES ONT ÉTÉ FAITES , CONCLCSION DB CE 

CHAPITRE. 

l" Tracé du bord de la mer. Il a été question de faire passer la ligne d'Eta- 
plcs à Boulogne, dans sa partie voisine de Boulogne, par le bord de la mer. 
M. Gibbs, ingénieur anglais, et M. Wissocq, ingénieur-hydrographe , ont émis 
cette idée. Nous allons indiquer les motifs qui nous paraissent empêcher quelle 
puisse être accueillie. La côte présente^ depuis Etapies jusqu’à Equihcn, 
des dunes qu’il convient d’éviter; au delà ce sont des terrains élevés, terminés 
par des talus en terres mobiles que les vagues détériorent sans cesse ; et ces 
terrains, coupés de vallées profondes, sont très-irréguliers. Un chemin de fer 
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composé de lignes droites , raccordées par des courbes d'un grand rayon , ne peut 
pas s’accorder avec leurs inégalités, sans travaux considérables; car le tracé, 
pour éviter la mer dans les rentrants de la côte, devrait être en souterrain dans 
les saillants , et la traverse des vallées exigerait que le chemin fût revêtu de ma- 
çonneries du côté de l’ouest. Le projet serait notamment d’un établissement très- 
difficile au Porte!, et du Porte! à Boulogne. Le maximum des pentes ne serait 
pas au-dessous de 3 millièmes; la longueur de souterrain serait beaucoup plus 
grande que dans le tracé que nous avons décrit S 41, et le chemin de fer, 
même en l'élevant de 8 à 10 mètres au-dessus de la mer, serait toujours, à 
cause des sables , à* cause des vents et à cause des vagues , dans les gros temps , 
d’un emploi peu satisfaisant. De plus, l’arrivée à Boulogne serait très-peu conve- 
nable, d'une part, parce qu'elle aurait lieu par la rive gauche de la Liane; 
d’autre part, parce qu’on ne pourrait traverser cette rivière qu'en arrière du 
port , pour arriver à la partie vivante de la ville , ce qui serait tout à la fois d'un 
parcours long, d’une exécution difficile, d’une dépense considérable, et ce qui, 
ainsi qu’on va le voir, rendrait le tracé de Boulogne & Calais extrêmement dé- 
fectueux. 

2° Tracé de Boulogne à Calais, faisant suite au précédent. On s’est oc- 
cupé d'une ligne qui partirait de la ville basse pour aller à Calais. La difficulté 
qu'on rencontre d'abord consiste A franchir le faîte qui sépare la Liane du Wi- 
mereux , lequel faîte se termine à la mer par un talus en terre dont les vagues 
travaillent le pied, et dont la hauteur s'élève en quelques points à plus de 
40 mètres. Il serait impossible de placer le chemin de fer sur ce talus, attendu 
que la côte, comme on vient de le dire, ne se compose pas de parties droites 
raccordées par des courbes d’un grand rayon; il faudrait donc l'exécuter en sou- 
terrain pour ariver & la vallée du Wimereux. Au moyen d’un remblai aussi élevé 
que possible, on traverserait cette vallée; mais il faudrait un nouveau souterrain 
pour franchir le coteau élevé qui borde le Wimereux sur sa droite. A la sortie 
de ce souterrain , on serait dans la vallée de la Selaque , et Tou se dirigerait sur 
Saint-Inglevert, par la gauche du mont de Couple, ainsi qu’il a été dit 542. Or, 
les inconvénients de la traversée de Boulogne et de la longueur de souterrain 
nécessaire pour arriver seulement ù la Selaque nous on* paru graves , ce qui 
nous a déterminé à porter les opérations sur la ligne que nous avons étudiée, 
de préférence à celle dont il s’agit. 

3" Du tracé de Pont-de-Brique à Calais. Le projet décrit S 42 se trouvant, 
près de Pont-de-Brique, dans la vallée de la Liane, on a dû se demander si, en 
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desservant Boulogne par l'embranchement dirigé sur la basse ville, on ne pouvait 
pas gagner Calais par l'affluent de la Liane qui passe au Pont-Feuillet et à Bainc- 
tlfbn. Dans ce projet, on passerait à gauche de la Capeile ; on serait en sou- 
terrain sur la route de Boulogne à Saint-Omer; on descendrait à Souverain- 
Moulin dans la vallée du Wimereux, et Ton se raccorderait , au delà de Pittefaux , 
avec le tracé précédemment décrit. On a négligé ce projet, parce qu’il rendrait 
la communication de Boulogne à Calais très-défectueuse, et qu'il ne diminue- 
rait pas les longueurs de souterrain que nécessite la traverse des faîtes. 

4” Conclusion de ce chapitre. D’après ce qui précède, et d’après ce qu'on 
verra $ 53, le tracé qui convient d’Amiens à Boulogne, Calais et Dunker- 
que , est celui qui passe par Abbeville , par la droite d’EtapIes, par Dannes , par 
Boulogne, entre la ville haute et la ville basse, par Marquise , par Calais, entre 
le port et la ville, et qui aboutit à Dunkerque par la droite de Gravelines. 

Le projet d'Amiens à Boulogne devant servir aux voitures de marée, qui 
seront chargées en allant vers Paris, et vides au retour, nous avons voulu, 
d'EtapIes à Amiens, ne donner aux parties sur lesquelles on monte que des 
pentes au plus de 3 millièmes. Cette considération fait paraître le terrain, 
sur le profil en long, plus difficile qu’il ne Test; nous aurions mieux fait d’a- 
dopter, dans les deux sens, la pente de 3 millièmes. 

En admettant cette modification de uotre travail , et en admettant aussi qu'on 
ne doive pas se proposer maintenant de prolonger le chemin de fer au delà de 
Boulogne, on devrait disposer le projet de façon à arriver dans la basse ville. 
Dans ce cas , on traverserait la Liane plus près de Boulogne , et à une moindre 
hauteur, ce qui diminuerait beaucoup la dépense. Mais l'établissement de la 
ligne de Boulogne à Calais ne peut pas être considéré comme éloigné. 

Une étude définitive , d’après ce qui précède, pourra permettre d’améliorer 
le tracé, 1° dans Amiens ; 3° dans Abbeville; 3° de Dannes à la Liane; 4° de 
Pittefaux à Marquise : toutefois, le projet devant être susceptible de se pro- 
longer sur Calais, ces améliorations, à moins d'admettre des pentes plus fortes, 
ne donneront pas de résultats bien différents de ceux que notre étude fournit. 

. • 
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DE [.EMBRANCHEMENT PARTANT DE MIRAUMONT POUR DESSERVIR BOULOCNE, CALAIS 
ET DUNKERQUE; LEXÉCUTION DES TRACÉS QUI COMPOSENT CET EMBRANCHEMENT 
DOIT ÊTRE AJOURNÉE. 


S 4t. IDEE GÉNÉRALE DE TET EMBRANCHEMENT 

Le faîte qui sépare les quatre bassins de la Somme, de l'Authic, de la 
Candie et de la Liane, des deux bassins de l'Escaut et de fAa, étant traversé 
par la ligne principale de Paris à Amiens et à Lille, et les ports de Boulogne 
et de Calais se trouvant à l’extrémité de ce faîte , il semble facile de le suivre 
pour desservir ces deux ports. 

Mais, les parties les plus élevées des hauteurs qui forment le faite sont 
situées à 100 et 200 mètres au-dessus de la mer; elles se trouvent, vers 
Ecorulles, 4 peu près au milieu de la ligne droite qui joint Boulogne et Saint- 
Omer, à une même distance de ces deux villes et de Calais, et le faîte présente 
un appendice en demi-cercle qui enferme les bassins de la Selaque, du Wi- 
raereux et de la Liane, lequel est aussi très-élevé : le Boulonnais est donc un 
pays coupé de vallées très-profondes ; et si Ton arrive dans ce pays par le faite 
d’entre la Somme et l'Escaut, on sera obligé de se maintenir fort haut jusqu’à 
une petite distance de la mer, distance dans laquelle il faudra nécessairement 
employer des ouvrages très-chers pour arriver à Boulogne et à Calais. 

On a trouvé d’abord des terrains faciles , depuis Miraumout jusqu’à Fiefs. 
Au-delà de ce point, on ne pouvait pas se diriger a droite du faite sans 
tomber dans les hauteurs d’EcoeulIes, qu’il aurait fallu contourner par de 
grands circuits pour atteindre Calais; on s'est donc dirigé a gaucho, pour 
arriver, au moyen de grands remblais et de souterrains nombreux, par la 
gauche de Fruges, et par la droite d’Hucquelicrs, à Desvres et à Crémarcst , 
communes qui sont situées dans la vallée de la Liane. De Crémarcst on des- 
cend à Boulogne en suivant cette vallée. Pour arriver à Calais, bien qu'on 
soit dans ce qu’on appelle le bas Boulonnais , on rencontre, comme on va le 
voir, de graves difficultés. 
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Les tracés dont il s’agit dan» ce chapitre vont toutefois être décrits très- 
brièvement; parce que, d’après ce qu’on verra $ 52, ils ne sont pas suscep- 
tibles d’être approuvés. 

$ 18. PARTIE DE MUUUMONT À FIEFS. 

Le tracé s’embranche sur la ligne principale au delà de Miraumont ; il 
laisse Aciiiet-le-Pctit à gauche, Achiet-te-Grand à droite, et se dirige vers 
AblinzevcIIe. Si l’on se proposait de suivre le faîte, il faudrait détourner le 
tracé par la gauche , et faire un long souterrain dans la direction de Bucquoy. 
On a préféré traverser le laite au moyen d'une tranchée dont la hauteur au 
point culminant sera de 2l m . 61. On arrive ainsi dans les vallées ailluentes du 
Cojeul ; on laisse Abliuzevelle et Monchy-au-Bois à gauche; on passe par les 
communes de Berlcs et de la Caiichie ; on traverse à Larhret la route d'Amiens 
à Arras, et Ton vient rejoindre le faîte à Sombrin. On passe ensuite par le grand 
Rullccourt, Lignercullc , Villers-sire-Simon, Péoin, Bailleul-aux-Cornailles , 
Marquay, Ostrevilfe, Antin et Valliuon, et l’on arrive à lu gauche de Fiefs. 

Dans toute cette partie, les pentes ne sont que de 3 millièmes au plus, et 
les plus grandes difficultés qu'on ait à surmonter, sont la tranchée d’Ablinze- 
velle et la traversée de quelques ravins au moyen de remblais dont la hauteur 
n’excède guère 10 mètres. 

f 49. PARTIE DE FIEFS A CHÉMAKEST, PAR DESVRES ET PAR Hl’CQLEUERS. 

Le tracé, pour éviter des hauteurs et des terrains difficiles qui sont à droite, 
passe d’abord un peu à gauche du faite; il se dirige par Prédefin, et vient re- 
trouver le laite à Canlers. Il passe à Coupellencuve, Préliédrcz, Créquy, la 
ferme Saiut-Philbert , Hénouville , Maninghen , Hucqueliers, Grigny, Beziu- 
ghem , Doudeauviile, Courset et Desvre». 

On est obligé d'avoir des pentes de 5 millièmes à partir de 3,4 oo mètres 
au delà de Fiefs. Ces pentes s’accordent fort bien avec le terrain jusqu'auprès 
de la ferme Saint-Phiibert; plus loin, jusqu'à Doudeauviile, elles n empêchent 
pas qu’il faille employer six souterrains , ayant ensemble une longueur de 
1,097 mètres, et dont le plus loug est de 3 4 7 mètres. 

De Courset à Crémarest, il faut employer des pentes de 8 millièmes, et faire 
ntt septième souterrain, de 1,9 oo mètres de longueur; il traverse la montagne 
dans i’endroit où elle a le moins de largeur, et il est inévitable en arrivant de 
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Miraumont par le faite. Si l’on sc plaçait plus ■* gauche , on aurait A traverser 
des ravins dans lesquels nous avons des remblais de 20, 24, *7, 29 et 36 mètres 
de hauteur, lesquels deviendraient beaucoup plus hauts ; et si l'on se plaçait 
plus à droite, on se trouverait dans des terrains trop élevés, et en dehors 
de la petite vallée dans laquelle doit nécessairement commencer le souterrain 
de Coursct. 

En deçà de Crémarcst, dans la vallée de la Liane , le projet se trouve en 
remblai sur 500 mètres de longueur, et 2 2”. t4 de hauteur au point le plus 
bas du terrain. 

S 50. DE LA PARTIE DE ORÉMAREBT À CALAIS, PAR HARDIKOHEN ET P1BEK; ET DE L’EmiLANCUEMENT 
DESSERVANT LES CARRIÈRES DU HACT-BANC, PRES MARQUISE. 

Dans ce tracé on a admis 5 millièmes pour le maximum des pentes. 

De Crémarcst, dans la vallée de la Liane, on passe dans la vallée du Wimereux, 
au moyen d'un souterrain de 600 mètres, A Passait. On laisse Belle à gauche; 
on traverse la vallée du ruisseau de Haute-Pette sur un fort remblai ; on 
arrive A Houlfort ; et au delà , au moyen d'un autre grand remblai , on tra- 
verse la vallée du Wimereux. Un peu plus loin, A Hardinxan , on est en déblai 
pour passer dans la vallée de la Selaque ; on traverse une première branche de 
cette rivière en remblai ; on sc dirige à la droite d’Hardinghen , où se trouve 
un souterrain de 900 mètres, et, à 400 mètres nu delà , commence une partie 
horizontale de 1,000 mètres de longueur, qui occupe la partie la plus élevée 
du projet. Après cette partie on se dirige par le centre du village de Fiennes, 
pour passer à la gauche de Cafliers, où Pou traverse, par le moyen d'un souter- 
rain de 2,100 mètres de longueur, le faite qui termine la vallée de la Selaque. 
On descend ensuite vers Calais, par la droite de Pihen et de Coquelie, et le 
tracé, parle Fort-Niculay, ne diffère pas , A partir de Pihen , pour arriver à 
Calais, de celui que nous avons décrit $ 42. 

On a nivelé, à partir de Fiennes, en descendant l’affluent de la Selaque 
qui passe en cet endroit, une ligne au moyen de laquelle on desservirait les 
carrières du Haut-Banc. Les pentes de cette ligne seraient de 3 millièmes. 

S 51. DE COURBET À BOULOGNE , PAR f RLMARE8T, WIRV1GNE ET CARLY. 

Le tracé de Boulogne s'embranche près du moulin du Val , entre Crémarest 
et Passart, sur celui qui vient d’être décrit dans le paragraphe précédent, et par 
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un arc de cercle de 1,400 mètres de rayon, revenant vers Desvres , il 
vient descendre la valide de la Liane. Il passe au Rosoy, a VVirvigne , où il 
traverse ia route de Desvres à Boulogne ; il laisse Questrcque , le Hamel et le 
hameau de l'Enfer à gauche, et il rejoint & Carly le tracé que nous avons 
décrit S 4 5. 

Quoique le projet de Crémarest à Carly liait qu’environ 5,000 mètres de 
longueur, il présente trois grands remblais ; le premierà Wirvignc ; le deuxième 
avant Questrcque , et le troisième après Hamel. Ces remblais ont des hauteurs 
de 1 5". 79, 20“. 85 et 27". 43, et ils sont séparés par des déblais de 1 1".55, 
1 2". 7 8 et 14“.46 de hauteur. Ce projet a l’inconvénient d’obliger les convois 
marchant vers Boulogne à s’arrêter au moulin du Val , après avoir traversé la 
vallée delà Liane, en la remontant, pour qu'ils viennent rebrousser chemin 
et descendre vers Boulogne par cette vallée. 

Si Ton voulait éviter cet inconvénient en faisant partir la ligue de Boulogne 
d’un point pris sur celle de Desvres à Crémarest, avant la traversée de la vallée 
de (a Liane, il fendrait deux grands rcmhlais dans cette vallée, l'un servant au 
tracé de Calais et l’autre au tracé de Boulogne. 

On a étudié un autre trace qui n’a pas l’inconvénient de forcer, pour aller 
à Boulogne, de rebrousser chemin au moulin du Val. Ce tracé, à la sortie du 
souterrain de Courset, tournerait à gauche, et passerait par Sainte-Gertrude ; 
il laisserait Samer au midi, à 1,000 mètres environ de distance, et il rejoin- 
drait à Carly, comme le précédent, le tracé décrit S 45. Dans cette dernière 
étude , la pente de 8 millièmes est employée depuis Courset jusqu’à Wierre- 
au-Bois , en deçà de Samer. 

s SS. DES LIGNES DE PARIS À CALAIS, PAR SAIST-JOSSB , SAMER ET IIARDINGHBN , BT DE BOLLOCNE 
X CALAIS, PAR CARLY, CRÉMAREST ET HABD1NGRB.V ; CONCLUSION DE CE CnAPITRE. 


Les tracés décrits SS 45, 50 et 6 1 donnent une ligne de Paris à Calais, par 
Saint-Jossc, Samer, Wirvignc, Crémarest et Ilardinghen, qui est assez directe; 
mais, sans nous arrêter a l'énumération des grands remblais quelle exige, on 
voit quelle nécessiterait l'exécution de quatre souterrains, ayant ensemble 
6,970 mètres de longueur , et qu’elle aurait, sur une grande partie de son 
développement, 5 millièmes de pente. 

• La ligne de Boulogne à Calais, par Carly, Crémarest et Hardinghen, serait 
encore plus défectueuse; car, avec 3,600 mètres de longueur de souterrains, et 

9. 
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des pentes de 5 millièmes, elle présente un très-long circuit, enfermant presque 
la totalité des bassins du Wimereux et de la Selaque. 

Il est vrai qu'avec des pentes de 8 millièmes oh peut diminuer beaucoup le 
nombre et la grandeur des ouvrages qu'exigent ces tracés. Ainsi , les souter- 
rains de Passait, d’Hardinghc» et de Cafliers, qui ont, à eux trois, 3,600 
mètres, ne seraient plus qu'au nombre de deux, qui n’auraient ensemble que 
2,235 mètres; mais l’emploi de la pente de 8 millièmes est lui-même un grand 
inconvénient , et les tracés décrits chapitre IV sont évidemment préférables à 
ceux qui font l'objet de ce cinquième chapitre. 

Nous pensons, d’apres cela, que l’étude de ces derniers tracés ne peut avoir 
d’autre utilité que celle de montrer qu’ils doivent être entièrement rejetés. 

On remarquera d'ailleurs que s’il fallait absolument partir de Miraumont pour 
desservir Boulogne , Calais et Dunkerque , le tiacé le plus avantageux serait celui 
qui , de Monchy-au-Bois , se dirigerait leiong de la Canehe par Frévent , Hesdin 
et Montreuil, pour venir joindre, à (a droite d'Etaples, le tracé de Saint-Josse 
à Boulogne , décrit S 4 1 . 
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CHAPITRE VI. 

DR LEM BRANCHEMENT DHÉNLN-LIÉTARD À CALAIS, BOULOGNE ET DUNKERQUE, 
PAR AIRE ET BÉTHUNE. 


J 53. IDEE GÉNÉRALE DE CET EMBRANCHEMENT. 

Ln ligne de navigation de Douai à Calais et à Dunkerque, d’une part; la 
facilité du terrain entre Douai et Denain, près Valenciennes, d’autre part, 
témoignent qu'il est possible de joindre, au moyen d'un chemin de fer, la 
Belgique avec Calais et Dunkerque, par Valenciennes, Douai, Hcnin-Lié- 
tard, Béthune, Aire, Arques, Saint-Omer et Watten. On a dû étudier ce 
chemin, qui coupe transversalement la ligne principale de Paris à Lille, par 
Amiens, non-seulement à cause de l'importance des houillères de la France 
et de la Belgique, mais encore comme tracé propre à lier Paris et Matines avec 
les ports du Pas-de-Calais, du cdté du couciiant, et avec Valenciennes, du 
coté du levant. 

Ou ne s'occupe ici que de la partie de ce chemin transversal comprise entre 
Héuin-Liétard et Calais, et des tracés partant d’Arques, de Watten onde Calais, 
suivant lesquels elle peut se ramifier pour desservir Boulogne et Dunkerque. 
La partie d’Hénin-Liétard à la Belgique, par Valenciennes, sera examinée § 07 . 

Pour justifier le point de départ d'Hénin-Liétard , il nous suffira de dire qu'il 
est sur une ligne assez directe entre les places de Douai et Saint-Omer, places 
par lesquelles doit évidemment passer la ligne transversale ; qu’il est au delà 
des terrains assez difficiles de l’Artois, et qu’il est en deçà du canal de la 
haute Dcùîc et des marais situés au nord de ce canal , du cdté de Pont-à- 
Vcndin. 

Passons à la description des différents tracés qui composent l'embranche- 
ment et les sous-embranchements dont il s'agit. 

J 64. PARTIR d’hÉ.NIN-UÉTARD À BLAR1NGIIEM, VN PEU AG DELA d'aIRE. 

Nous diviserons cette partie en-deux sections, afin que les estimations dont 
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70 CHAPITRE VI. 

il sera question plus loin puissent être appliquées en t'Rison de la nature du 
sol. ■ 

1 “ D'IIenin-Liélard à Gorrcs, près Béthune, Le tracé passe à droite (THé- 
nin-Liétard, puis i! traverse le village d’Harnes, à son extrémité méridionale. 
Après une légère déviation à gauche, il présente un grand alignement qui ren- 
contre les routes d'Arras à Lille et d’Arras à Estaires; il laisse à droite les 
villages d’Annay et de Hulluc , et à gauche le hameau de Rutoire et le vil- 
lage de Vermeille. Après un changement de direction à droite, il franchit à 
Anncquin la route de Béthune à Lille, et à Gorrcs le canal de la Basséc, en 
deçà et au nord de Béthune. 

2 ° De Gorrcs, près Béthune, à Blaringhem. L’alignement passant à Annc- 
quin et à Gorres se prolonge à partir du canal de lu Bassée et va traverser la 
Lave , et ensuite rejoindre ce canal près d’Ablet et Hingèles. Il le suit au delà 
sur o,ooo mètres de longueur. Après Robcck, il s'en éloigne, par un changement 
d'alignement à droite, pour s'en rapprocher à Rouge-Croix. Il traverse la Lys 
au nord de la ville d'Aire, près du fort Saint-François. Là, par un angle ouvert 
à droite, il se dirige vers le canal de Neuf-Fossé, à gauche du village de Bla- 
ringhem. 

Le canal de la Bassée, la Lave et la Lys étant navigables, sont franchis au 
moyen de ponts sous lesquels peuvent passer les bateaux. 

On a supposé qu’il serait fait des viaducs pour la traversée des grandes 
routes; mais il faut pour cela, dans plusieurs cas, d’assez grands terrassements. 
Comme elles ne sont pas très-fréquentées , on devra les traverser pour la plu- 
part à niveau. 

i 55/ PARTIS DE BLARINGHEM À WATTEN, DM PEU AO DELÀ DE SAINT-OS! RB. 

A partir de Blaringhem , le tracé, qui se trouve peu éloigné du canal de 
Neuf-Fossé, continue de le suivre jusqu'au redan situé à 2,600 mètres environ 
des sept écluses. A 4 00 mètres de ce redan, commence une tranchée de 2,600 
mètres de longueur, laquelle est suivie d’un remblai, à peu près aussi long, dans 
la vallée dei’Aa. La pente, sur une longueur de 5,4 oo mètres dans laquelle se 
trouvent la tranchée et le remblai, est de 3 millièmes; cette pente est nécessaire 
pour racheter le i-essaut très-marqué que présente le terrain. Le tracé franchit, 
à Arques, dans la partie où il est en remblai, et près du pont tournant, la route 
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de Saint-Omer à Casse! et le canal de Neuf-Fossé. II rencontre, au delà du pout 
tournant , les deux bras de la rivière d’Aa; plus loin, les routes d’Aire et de 
Hesdin à Saint-Omer; puis, après avoir contourné au midi une partie du front 
d'attaque de cette dernière place, il franchit, à droite du village de Saint-Mar- 
tin au Larct, le tronc commun des routes de Saint-Omer [à Boulogne et à 
Calais. 11 se dirige ensuite vers le bourg de Watten, en laissant les villages de 
Tiiques à gauche et de Scrques à droite ; puis il se développe par une grande 
courbe de 6,400 mètres de rayon, qui, après avoir traversé le territoire et une 
partie de marais du village de Moulle, va se terminer en avant du bourg de 
Watten. 

Auprès de Saint-Omer, le tracé est dans un terrain fort inégal, ce qui em- 
pêche qu’on puisse éviter des déblais à l’extrémité des glacis et des remblais à 
Saint-Martin au Larct. Il sera préférable de passer au nord de la place, 
malgré les difficultés que pourront présenter les ouvrages de fortification , les 
canaux et le faubourg du Haut-Pont. Cette disposition raccourcira le tracé d’en- 
viron 2,200“. Les opérations sur le terrain ont été faites par le nord et par le 
midi de Saint-Omer ; mais on n’a terminé que le tracé du midi. 


S SC. PARTIE DE WATTEN À CALAIS. , 

En partant de Watten, le tracé présente une inflexion très-prononcée à 
gauche; il contourne le grand bois de Ruminghen; il traverse ensuite le côté 
sud du village de ce nom , et au delà , par une courbe à double inflexion 
dont l’origine est auprès de la ferme de Nieurlct, il franchit la rivière de Tirlet, 
en deçà du village de Polincove ; puis le canal de Mardick et la route de Gra- 
velines à la Recousse, en sortant du village. Après avoir traversé Zndkerque, 
il suit un grand alignement dirigé à droite de Nordkerque. A 2,000 mètres plus 
loin, il tourne à droite, pour franchir, par une courbe à inflexion, les canaux 
de Saint-Omer à Calais et d’Ardres à Marck, près du Pont-saos-Pareif. Au delà 
de ces canaux, il suit un long alignement, à peu près parallèle à la route de 
Saint-Omer à Calais; puis, par une nouvelle inflexion, il franchit la route de 
Calais à Dunkerque et la rivière de Marck, et vient se raccorder avec le tracé 
de Calais à Dunkerque, & 40 mètres au delà de la crête du chemin couvert de 
Calais. II traverse les fortifications en venant toucher la demi-lune la plus rap- 
prochée de la mer; il pénètre dans le bastion du nord et vient suivre le fosse 
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qui scparp te port de la ville, de manière à desservir l’un et l’autre. On suppose 
qu’il s’arrête à la rencontre du canal de navigation , auprès de la citadelle. 
Tout le tracé, dans l'intérieur de Calais, est d’ailleurs conforme à la description 
du S 43. 

S 57. DIS 8 ors- EMBRANCHEMENT d'.\RQDU À BOULOGNE. 

. . • ' • .... I ’ 

Le sous-embranchement d’ Arques à Boulogne a son origine sur le tracé de 
Paris à Calais, dans le grand déblai qui se trouve auprès des septéclnses. Au 
delà de ces écluses, il franchit le canal de Neuf-Fossé , la route d’Aire à Saint- 
Omer, la vallée de l’Aa, et les divers bras de cette rivière. Arrivé sur la rive 
gauche de l’Aa, il suit cette rive et coupe, à Wizemes, les routes de Saint-Omer il 
Hesdin , et de Saint-Omer à la poudrerie d’Esquerdes, en laissant à gauche les 
villages de Blandecquc, d'Hallines et d’Esquerdes, et à droite le village de \Yi- 
zernes. Il franchit, en avant de Setques, la route de Saint-Omer à Boulogne, 
pour la suivre jusqu’au droit du village de Baycnghem, où il la coupc de 
nouveau. Au delà de ce village, qu'il laisse à gauche, le tracé tourne a droite, 
passe près de Seninghcm, et s’avance vers le village de Coulomby, qu’il traverse 
pour aller franchir en ligne droite le faîte de Verval, à l’aide d’un souterrain 
de 3,600 mètres de longueur. En sortant de ce souterrain, et par une courbe 
à plusieurs inflexions, il passe à droite de Lotinghcn, à gauche de Selle, et 
descend dans le bassin de la Liane, en traversant les ruisseaux de Vieux-Mou- 
tier, des Fromages et de Mcnneviiie, qui sont trois affluents do cette rivière. 
Il (a suit, sur le coteau de la rive gauche, au moyen d'une courbe à triple iu- 
llexion, à l’extrémité de laquelle il franchit, au deli de Crémarcst , la route 
de Desvrcs à Boulogne, eu se dirigeant vers le bourg de Saroer. 

Il coupe, à 600 mètres environ de ce bourg, du côté de Boulogne, la 
route de Paris , et par un arc de plus de 90 degrés, il vient passer à la gauche 
du village de Cariy. A partir de ce village, le tracé ne diffère pas de celui que 
nous avons décrit $ 4 5, pour descendre de Carly à Boulogne. 

Depuis Blandecque, près d’Arques, jusqu a l’entrée du souterrain de Verval, 
la peute du projet est de 5 millièmes. A partir de la même entrée, et sur 
t 5,800 mètres de longueur, il descend à Crémarcst, avec cette meme pente, 
qui sert ensuite pour monter une rampe de 1,000 mètres. Au delà de cette 
rampe, l’inclinaison du tracé varie et n’excède pas 5 millièmes. 

Malgré l’emploi de la pente de 5 millièmes, ou n’évite ni le souterrain de 
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• ' j.*-. ; 

Vcrval , à ouvrir dans le faîte qui sépare les vallées de l’Aa et de la Liane , ni 
des terrasses considérables (’). 

f 58. OU «OC9-BMBRANCHEaX.f r DE WATTEN À DUNKERQUE. 

Le sous-embranchement de Wattcn à Dunkerque part d’un point pris sur le 
tracé (THénin-Liétard à Calais, à gauche de Wattcn, dans le boisdeRuminghen. 
Il franchit la rivière de l’Aa à 1,100 mètres de sou origine, pour suivre au 
moyen d’un racine alignement le cours de la Colme , jusqu’auprès du pont de 
Looberghe, où il franchit la route de Cassel à Bourbourg. Au delà de ce pont, 
après un détour à droite , il présente un autre grand alignement qui passe à 
droite du vi liage de Spicker, et vient , en deçà du Fort- Louis , se raccorder 
avec une courbe de 2,000 mètres de rayon, située entre ce fort et le canal 
de Bourbourg. Cette courbe est suivie d‘un alignement d’environ 1,3 00 mètres, 
traversant ia route de Calais à Dunkerque et le vieux canal de Mardick. Enfin, 
par le moyen d’une autre courbe, dont le rayon est de 60 0 mètres, le projet 
arrive derrière les magasins de la marine royale à Dunkerque: au delà, il se 
confond avec le tracé décrit S 43 . 

Tout le terrain que suit ce sous-embrauchement est on ne peut pas plus 
propre au tracé d’uu chemin de fer. La rencontre de l’Aa, du vieux canal de 
Mardick et de la route de Calais à Dunkerque , située le long de ce canal, sont 
les seuls obstacles à vaincre. On suppose qu’il sera fait des viaducs pour opérer la 
traversée de ces trois voies de communication. 


f 59. CONCLUSION DE CB CHAPITRE. 

D'après ce qu’on vient devoir, le tracé d’Hénin-Liétard à Calais, par Bé- 

{•) Nous ferons remarquer, en passant, que le point le plus élevé du tracé qui vient d’étre dé- 
crit est à 81 "*.99 au-dessus du point culminant du col de Verval; que ce même point est à I IS^.Ol 
au-dessus du niveau mo/en des mers; qu’il est plus élevé que les sources des ruisseaux affluents 
de l’Aa et de la Liane; que les vallées supérieures n’ont pas assez de surface pour fournir les 
eaux pluviales nécessaires à l’établissement de grands étangs propres à l'alimentation des canaux; 
que la hauteur des eaux de navigation, à Saint-Omer, diflere peu de celle de la nier; que le 
tracé en question est celui du canal qui joindrait l’Aa 4 la Liane, et que, d’après cela, l’idée 
de ce canal, eu égard surtout aux transports à foire entre Saint-Omer et Boulogne, est une de 
celles qui ne sont susceptibles d’aucune réalisation. 

Les mêmes observations peuvent s'appliquer au canal de la Liane à la Hem, lequel, de même 
que le précédent, joindrait Boulogne et Saint-Omer. 

10 
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thuuc , Aire , Blaringhem , Arques, Saint-Omer et Wattcn , et celui de Watten 
à Dunkerque , sont d’une facile exécution. 

Quant à celui d’Arqucs à Boulogne, il serait à la rigueur exécutable; mais 
comme il ne peut avoir d'utilité qu'à la condition d'offrir, sans beaucoup de 
dépense , un raccourcissement sur la ligne de Boulogne à Saint - Orner et à 
Arques , par Calais , il est évident qu’il est trop cher, à cause du souterrain 
de Verval, pour qu’il ne soit pas ajourné indéfiniment. 

II suit de là que le tracé de chemin de fer le plus propre à joindre avanta- 
geusement Boulogne avec Hénin-Liétard est celui qui passe par Caiuis. 


Digitized by Googl 


CHAPITRE VII. 

SCI! LES TRACÉS DE LILLE À DUNKERQUE, À CALAIS ET À BOULOGNE. 


S «0. IDÉE GÉNÉRALE DE CSA TRACES. 

Nous avons vu S 6, S 7 et S 1 o , que la ligne principale de Paris en Belgique, 
par Lille, doit contourner cette place, en la laissant à l’ouest; mais qu’il faut se 
réserver les moyens de faire pénétrer plus tard le chemin de fer dans la ville. 
Or, comme les entrées d’une place forte ne peuvent pas être multipliées sans 
de grands inconvénients, il s'ensuit que les embranchements propres à desservir 
Calais, Boulogne et Dunkerque, doivent partir d’un point de la ligne princi- 
pale situé sur le côté méridional de Lille. II est clair, en effet, que, si ce point 
était au nord , les embranchements dont il s'agit présenteraient autour de 
la place, pour revenir vers Armentières, un circuit qu'on doit éviter, tant à 
cause de sa; longueur qu'à cause des routes nombreuses qu'il traverserait. 

Ces embranchements devront aussi contourner, en la laissant au nord, 
l’inondation de la place, laquelle s’étend, a partir de la Deûle, jusqu'auprès de 
la route de Béthune; ils devront ensuite se diriger à droite du château de Laos, 
pour traverser, un peu plus loin, cette route et le canal de la Iiaute-Deiile. 
Il faut en conclure que jusqu’au delà de ce canal, près et avant Sequcdin, ils 
devront se confondre en un seul. 

Il est clair d'ailleurs que , pour avoir la ligne la plus courte possible , entre 
Lille et Dunkerque, on devra, en laissant Sequcdin à gauche, se diriger de 
manière à passer à la droite des hauteurs dont Casscl est le point culminant. 

Pour aller à Calais, au contraire, on devra laisser Sequcdin et les mêmes 
hauteurs à droite, en se dirigeant sur Aire, Saint-Omer ctWatten. 

Et comme le chemin de fer de VVatten à Dunkerque (voyez le S 58 ) est 
d'une exécution facile, on pourra desservir Dunkerque, par la partie du tracé 
de Calais comprise entre Lille et Watten , et par le tracé de Watten à Dun- 
kerque. 

' to, 
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CHAPITRE VIL 

Nous allons exposer, dans ce chapitre , les données qui nous paraissent déter- 
ininer les tracés à comparer, de Lille à Dunkerque, et de Lille à Saint-Omer. 
M. Debout, ingénieur en chef des ponts et chaussées, a recueilli ces données 
dans une visite des lieux faite exprès et avec soin. 

$61. TRACE UK LILLE À DUKKERQl'E, PAR RA1RT-OIIKR. 

Le tracé quitte Lille, ainsi qu’il vient d’ètrc dit; il longe Hautbourdin et 
laisse Scquedin à droite, ainsi que Laventic. Il va toucher ensuite la route 
d’Estaires à Merville en un point propre à servir de station pour ces deux 
communes; il atteint, après avoir traversé la Lys, la foret royale de la Nieppe, 
à {endroit où la route d’Armentières à Hazcbrouck entre dans cette forêt. Il la 
traverse dans sa plus grande longueur; il laisse Thicnnes à droite, et vient 
rejoindre, sur la commune de Blaringhem, près du canal de Neuf-Fossé, le 
tracé d’Hénin-Liétard à Calais décrit dans le chapitre précédent. 

Les communes de Hautbourdin , Lavcntie , Cataires, Merville, Saint-Venant, 
Aire et Hazebrouck, seraient desservies , savoir: les quatre premières par le 
tracé lui-même, et les trois dernières par des embranchements. 

Le terrain, de Lilleà Blaringhem, est très-facile. On estime la dépense (voyez 
le S 85) avec une voie, le terrain étant acheté pour deux voies, à la somme 


Je 4,9oo,ooo' 

Le prix de la partie de Blaringhem à Watten ( voyez le 

même S 85), sans faire une réduction possible , est de 3,252,600 

Et celui de l’embranchement de Watten à Dunkerque, de. 2 , 370,400 

Total, pour la ligne entière de Lille à Dunkerque io,523,ooo 


Le terrain présente de telles facilités qu’on peut regarder cette estimation , 
quoique les nivellements noient pas été faits, comme suffisamment approchée. 

t 62. TRACÉ DE LILLE A DCNKBRODE, PAR L’EST DE fASSBL. 

Le tracé qui parait le plus propre à joindre Lille et Dunkerque, par une ligne 
directe, quitterait le précédent un peu avant Scquedin, qu’il laisserait à 
gauche; il traverserait ensuite, en ligne droite, le plateau peu élevé d’entre 
Permesse et Capinghem; il passerait à gauche et à peu de distance de VVez 1 
Macquart, d Armentières, de Bailleul, et longerait fa grande route de Lille à 
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Cas sel jusqu’à 1,500 mètres environ du bourg de Caëstre, où ie terrain forme 
un faîte plus élevé à gauche qu'à droite de la grande route, sous laquelle ie 
tracé passerait , pour se diriger vers Bergues , par la gauche des villages d’Eecke, 
Steenworde, Winnezéele et Wylder. Il traverserait, non sans difficultés très- 
grandes, le faite fort élevé qui sépare le bassin de la Lys de celui de l’Yser, et 
qui se trouve entre Eecfce et Steenworde. Il reprendrait la gauche de la route 
de Lille à Dunkerque en deçà de Bergues; il passerait très-près de cette ville, 
mais en dehors du feu des fortifications, et il rejoindrait le tracé de Watten à 
Dunkerque, pour pénétrer dans cette dernière ville, comme il a été dit 5 58. 

Les difficultés de ce projet tiennent à la nécessité de passer à la droite des hau- 
teurs de Cassel pour obtenir une ligne directe, disposition qui force à traver- 
ser la chaîne de montâgnes à laquelle appartiennent le mont des Cats et le mont 
de Casse!. On aurait, sur 20,000 mètres environ de longueur, de Caéstre à 
Wylder, non-seulement des mouvements de terre très-grands; mais la traverse 
des vallées profondes et abruptes que le pays présente forcerait de soutenir le 
projet sur des arcades fort élevées, ou de recourir à un souterrain. 

Autant qu’on peut en juger, sans études plus strictement faites, on ne doute 
pas que ce projet ne coûte plus que le précédent, quoiqu’il soit moins long ; parce 
qu’on évalue à deux millions, au moins, l’excédant de dépense que la difficulté 
du terrain nécessiterait de Caëstre à Wylder. Encore ne tient-on pas compte des 
accidents probables que la nature glaiseuse du sol occasionnerait 


( 63. LE PREMIER DES DEUX TRACES QUI VIENNENT D’ÊTRE DECRITS EST CELUI flll’ON DOIT PREFERER . 

On remarquera d'abord que le nombre de grands chemins qu'on peut entre- 
prendre à la fois, étant nécessairement très-restreint, ne fùt-ce qu’à cause du 
nombre limité des bras disponibles, ou est forcé de reconnaître que l'exécution 
du chemin de Lille à Dunkerque, par l'est de Cassel, entraîne l'exécution de lu 
ligue de Calais à Dunkerque , et fait ajourner celle de Lille à Calais, par Saint- 
Omer; et que, réciproquement, dans le système du chemin de Lille à Dun- 
kerque, par Saint-Omer, la ligne de Saint-Omer à Calais s’exécute, et celle de 
Lille à Calais, par l’est de Cassel et par Dunkerque , est indéfiniment ajournée. 

Cela posé, il va être facile de comparer les avantages et les inconvénients des 
deux tracés en question; il ne s’agira pour cela que d’examiner l'intérêt des 
grandes villes du nord de la France, et celui de la Belgique. 

f Intérêt de Dunkerque. Supposons qu’il ne s'agisse que de la communica- 
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tion avec Lille. Par Saint-Omer, la longueur du tracé est plus grande d’environ 
1 6,000 mètres, qui se réduiront à ! 3,8oo par l'étude définitive (voyez le S 55); 
mais le cliemin de l’est de Cassel, comme on vient de le voir, n’en serait pas 
moins le plus cher, et celui dont l’entretien , à cause du mauvais terrain, serait 
le plus diflïcultucux. Si donc la ville de Dunkerque, abstraction faite de tout 
intérêt de rivalité avec les villes voisines (’) , avait à choisir son tracé pour 
communiquer avec Lille, elle aurait d’assez fortes misons pour préférer celui de 
Saint-Omer. 

Mais si nous considérons maintenant que le tracé de Lille à Dunkerque, par 
l’est de Cassel, oblige d’exécuter, pour aller do Lille à Calais, ainsi que nous 
l’avonsdit, la ligne de Calais à Dunkerque, on verra que la ville de Dunkerque 
est extrêmement intéressée à l’exécution du tracé dirigé à t’est dcCussel. Jusqu'à 
quel point Fintcrct general serait-il satisfait par ce tracé? C'est là toute la question. 

T Intérêt de Calais. Le tracé de Test de Cassel rallongerait la communi- 
cation de Calais à Lille de 7,3oo mètres, avec le tracé tel qu’il est, et de 9,500 
*vcc le tracé définitif passant au nord de Saint-Omer (voyez le 5 55 ). De plus, 
Calais serait pour longtemps privé de communication, par les chemins de fer, 
avec Saint-Omer, Béthune, Douai, Arras, Valenciennes et Mons. 

. T Intérêt de Boulogne. Le tracé de Boulogne à Lille et en Belgique serait 
aussi rallongé de 7,300 à 0,500 mètres, et Boulogne, de même que Calais, sou- 
haiterait vainement de communiquer avec Saint-Omer, Béthune, Douai, Ar- 
ras , Valenciennes et Mons. 

4' Intérêt de Saint-Omer. Cette ville resterait isolée , tandis que dans le sys- 
tème de chemin qui la dessert, pour joindre Lille à Calais et à Dunkerque, 
elle se trouve en relation avec Boulogne, Calais, Dunkerque, Aire, Saint- 
Venant , Béthune, Douai , etc. 

.y Intérêt d’ Aire , Saint-Venant, Béthune, Hazebrouck, Douai, Valen- 
ciennes et Arras. Si le tracé de Lille à Dunkerque passe par Saint-Omer, l’em- 
branchement de Vitry à Douai et à Valenciennes étant fait, ainsi que la ligne 
d’Arras à Vitry (voyez le chapitre XI), il ne s’agira que de joindre Aire à 
Douai, par un tracé dont l’exécution est facile (voyez le S 5-1 et le § 67 ), et l’on 
aura des communications rapides entre ces diverses villes et le littoral. Or, 

( v j Dunkerque, pour satisfaire aux besoins commerci&ux de Lille, doit craindre la concur- 
rence de Calais. Si le chemin de fer de Lille à Calais passait par Dunkerque, cette dernière ville 
aurait sur Calais tout l’avantage de la diminution de parcours de Calars a Dunkerque. 
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dans le système du chemin de Lille à Dunkerque, par l'est dcCassel, il fau- 
drait , pour obtenir le même avantage , construire non-seulement le chemin 
tTA ire A Douai, mais encore celui de Calais à Aire, et l'embranchement de 
VVatten à Dunkerque. 

6° Intérêt de Lille et de la Belgique. Lille et la Belgique communiqueraient 
mal avec Calais et Boulogne, qui sont les ports d’embarquement pour l’Angle- 
terre , et ni Hazebrouck, ni Aire, ni Saint-Venant, ni Merviüe, ni Estaires, 
ne communiqueraient avec Lille. 

T Conclusion. Excepté Gravelines, Bcrgues, Bailleul et Armenticrcs, toutes 
les grandes villes qui environnent Dunkerque , comme Lille, Saint-Omer, Calais, 
Boulogne, Arras, Douai, etc. , sont intéressées à ce que la ville de Dunkerque 
soit desservie par l’embranchement partant de VVatten, sur la ligne de Lille 
à Calais , par Saint-Omer. 

De plus, dans cette disposition , la ville de Dunkerque se trouve en communi- 
cation avec Calais, et le tracé qui la joint «à Lille doit être considéré comme 
fort satisfaisant; car, si ce tracé est plus long de trois lieues et demie que celui 
de l’est de Cassel , par compensation , il lie la ville de Dunkerque avec Saint- 
Omer, qui est une des villes les plus importantes de la localité. 

Enfin , l’inconvénient de desservir Dunkerque moins bien que par une ligne 
directe est, dans tous les cas , moindre que celui de ne pas desservir du tout 
Saint-Omer, et d'allonger la communication de Lille A Calais et A Boulogne. 

Nous admettrons donc qu'on doit préférer, dans l’intérét général, le chemin 
de Lille à Dunkerque, par Saint-Omer , à celui de l’est de Cassel. 
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CHAPITRE VIII 


DES EMBRANCHEMENTS QUI PEUVENT JOINDRE LA LIGNE PRINCIPALE AVEC VA- 
LENCIENNES ET AVEC LA BELGIQUE, ET DE QUELQUES LIGNES QUI RÉSULTENT 
DE LA COMBINAISON DE DIVERSES PARTIES DE CES EMBRANCHEMENTS. 


I 64. L’ENTRÉE EN RELOUEE, PAR VALENCIENNES, EUT MOINS IMPORTANTE QUE PAR 
LILLE; DIVISION DE CE CHAPITRE. 

. - \ 

Par les trois premiers chapitres de cet écrit, on a suffisamment vu que, dans 
l’intérêt français, la ligne de Paris fen Belgique, par Amiens et Lille, devait 
être la ligne principale de nos tracés. C’est un fait bien établi , et il arrive que , 
pour la Belgique, ainsi qu'on va le voir, la ligne principale est aussi celle de 
Lille à Matines , parCourtray, Gand et Termondc, et non pas celle de Va- 
lenciennes à Malines, par Mons, Rœuix et Bruxelles. 

On remarquera d’abord que Malines étant le point où se croisent les chemins 
de fer, exécutés ou en cours d’exécution, d’Anvers à Bruxelles, et d’Ostendc à 
Liège et àVerviers, ce point est nécessairement un de ceux sur lesquels les 
tracés doivent être dirigés. i 

Cela posé, si l’on fait attention , premièrement, que la ligne de Paris à Malines, 
par Lille et Gand, n’est plus longue que celle qui serait tracée par Vitry, 
Douai, Valenciennes, Mons, Hoculx et Bruxelles que de deux lieues et un quart; 
secondement , que le maximum des pentes de la première ne sera que de 3 mil- 
lièmes , etqu’il est pour la seconde, entre Mons et Bruxelles, de 3 millièmes et 
demi (*); troisièmement, que les provenances d’Ostende emploieront exclusive- 
ment la ligne de Gand pour venir en France ; quatrièmement, que les popula- 
tions de Gand, Courtray, Roubaix, Tourcoing et Lille assurent à la ligne de 
Gand les transports les plus considérables , et en conséquence les mieux faits ; 
cinquièmement, que, eu égard à la longueur, au maximum des pentes et à la 

(*) Il serait de 4 millièmes et demi si le tracé de Mans à Bruxelles passait par Soignïes, et 
la distance à parcourir serait U même que par Rœuix ( voyez la note 9 ). 
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perfection des transports, les provenances d’Anvers, de la Hollande et de l'Alle- 
magne, passeront par Gand; sixièmement, que les voyageurs venant d’Angle- 
terre, par Boulogne et Calais, suivront aussi la Sgqe de Gand pour aller en 
Belgique et en Allemagne, on reconnaîtra que la ligne de Mons n’a en sa fa- 
veur que le seul avantage de conduire plus directement à Bruxelles. 

Il est certain, toutefois, que cet avantage est d’une grande importance; 
parce que Bruxelles est une ville de t 00,000 âmes; parce que c’est une capi- 
tale, et parce qu’011 aura 1 2 lieues et demie de moins à faire, pour y arriver de 
Paris, par Valenciennes et Mons, que pour y arriver par Gand et Malines. 
Mais la ligne sur laquelle aura lieu la plus grande circulation, sera celle dont 
les pentes sout les plus douces, où la population est la plus forte (*), où les 
prix, en general, devront être les plus faibles (’"), et où rien 11e sera négligé 
pour obtenir la rapidité, la commodité, la sûreté du parcours. Or, sous ces 
divers rapports , les deux lignes étant faites, on devra souvent préférer relie de 
Gand à celle de Mons, même pour aller de Paris à Bruxelles (’"). 

K faut remarquer, d’ailleurs, que le chemin de fer de Valenciennes et Mons, 
traversant un pays d’exploitation minérale, desservira des transports de mar- 
chandises qui tendront â rejeter les voyageurs sur le chemin de Gand. 

Ces considérations préliminaires sont utiles pour la comparaison des embran- 
chements que nous allons décrire, et au moyen desquels on peut desservir 
Valenciennes et la Belgique. t 

Le premier de ces embranchements part de Crcil, eVpasse par Saint-Quentin, 
Cambrai et Denain ; le second part de Miraumont, et se dirige sur la ville 
de Cambrai, au delà de laquelle il sc confond avec le précédent; le troisième 
part de Vitry, passe à Sin, près Douai, et rejoint à Denain les deux précédents; 


{*) La population rencontrée de Bruxelles à Vitry, en ne comptant que le» grandes villes, est 
de 335,000 âmes, par la ligne de Gand et Lille, et de 60,000 âmes seulement , par la ligne de 
Mons et Valenciennes. 

(**) Si le gouvernement belge continue d’exécuter par lui-même, ainsi qn’iï y a lien de le pré- 
sumer, on pourra compter sur une prompte diminution du péage. (***) 

(***) La distance de Paris ù Bruxelles, par Vitry et Gand, est de 94 lieues 7 , et par \ itry et 
Mons de 83. Si les pentes plus faibles et l’activité de la circulation , par Gand, permettent qu’on 
ait un huitième de vitesse de plus que par Mons , il pourra y avoir à peu près la même durée de 
voyage, par les chemins de Gand et de Mons. De Paris à Matines, par Gand, 1a distance étant de 
89 licqei }, et par Mons de 87 lieues j, le voyage se fera toujours, par Gand, avec plus do 
(rapidité. 

Il 
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le (juatrième part d'Hénin-Liétard, et se confond avec celui qui part de Vitry, 
depuis Sin, près Douai , jusqu'à la Belgique; le cinquième , enfin , part de Lille. 

Après l’examen de ces embranchements, nous nous occuperons d’un tracé 
de Paris à Lille, par Saint-Quentin, Cambrai et Denuin. 

Pour arriver plus facilement aux conclusions que nous devons tirer, nous 
suivrons, pour traiter des embranchements qu'il s’agit de décrire, l’ordre des 
points où ces embranchements se séparent de In ligne principale , en commen- 
çant par le côté du nord : c’est l’ordre contraire à celui de l’énumération pré- 
sentée plus haut. 

f CS. TRACÉ DE LIU.E À VALENCIENNES, PAR ORCUIES, IIASNON ET RAISMES. 

Ce tracé s'embranche sur la ligne principale, près de l'entrée de Lille, au 
même point, à peu près, que le projet de Lille à Dunkerque, par Saint-Omer 
( voyez le 5 6 1 ). Il passe entre Faschc et Ferrière , et traverse la route de Paris 
près la ferme de Picauvent. De là, par la droite d’Enttcvelin, et la gauche de 
Capclle et d'Orrhies, il va traverser la route d’Orchics à Saint-Amand près 
de la ferme le Pau, et la Scarpc nu pont d’Hnsnon; il passe dans le bois de 
Vicoigno et vient, en contournant Raisinés à droite, et Bcuvrage à gauche, 
aboutir à Anzin, sur le tracé de Valenciennes à la Belgique (voyez le S 68). 

Ce tracé dessert Orchias, et au moyen d'un petit embranchement il desser- 
virait Saint-Amand. Le terrain est beau et les pentes n’excèdent pas 3 millièmes. 

f GG. d’un TRACÉ d’oRITIIKS À DENA1N , PAR UORNAINC, OPÉRANT LA JONCTION DE LILLE À 
' VALENCIENNES. 

Ce tracé s'embrancherait sur le précédent, uuprès d’Orchies; il viendrait 
couper la route d’Orchies a Saint-Arnaud, auprès de Beuvry; il se dirigerait 
par Tilloy , Warlaing et Walters, sur Denain, où il reiièontreroit le tracé de 
Cambrai à Valenciennes (voyez le § 60), qui fait partie de ht ligne de Paris en 
Belgique, par Saint-Quentin et Valenciennes, et de celle de Miraumontà Valeu- 
cieuncs , par Cambrai. Il serait dans un très-beau terrain. 

Ce tracé complète, avec les lignes de Paris à Denain, par Crcil, Saint- 
Quentin et Cambrai, et de Lille à Orchics, un projet de Paris à Lille, par 
Creil, Saint-Quentin, Cambrai, Denain et Orchics, dont il sera question plus 
loin ( voyez le $ 7 1 et le S 0 1 ). 
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î 67. TRACÉ d’hÉNIN-LIÉTARD À VALENCIENNES , PAR DOCAJ ET QENAIN. 

Le trace dont il s’agit se djrige en ligne droite à gauche de Fiers; il présente, 
au delà de ce village , une grande courbe à triple inflexion , et vient passer à 
l’endroit nommé le Mariage, entre le fort de Scarpe et la place de Douai, au 
pied des fortifications de cette place. On suppose qu’il traversera la Scarpe nu 
moyen d'un pont fixe, de manière à ne pas gêner la navigation. 

Au delà de Douai , on tourne à droite, pour éviter les marais; on laisse à 
gauche le village de Sin, où le tracé d'Arras à Valenciennes vient rejoindre la 
ligne que nous décrivons (voyez le S 68), et l’on se dirige, par Lofire , dans une 
dépression de la petite chaîne de montagnes de Lewarde, chaîne qu'il faut tra- 
verser pour ne pas rallonger le tracé. On laisse Dechy à droite , Montighy à 
gauche, et par une grande ligne droite qui passe à gauche de Masny, Escaillon, 
Abscon et Escaudin , et à droite de Brnille et de Somain , on arrive à la gauche 
de Denain, où l'on rejoint, près de l'Escaut, le tracé de Miraumont à Valen- 
ciennes et en Belgique (voyez le S 69). 

Le terrain est facile sur toute retendue de cette ligne. La traverse de la 
Scarpe à Douai, où il faut concilier les intérêts de la défense, ceux de la navi- 
gation et la desserte de la ville, est le point le plus difficile. On a évité de passer 
au midi de Douai, parce qu’il aurait fallu, pour contourner la ligne d'inondation, 
passer entre Lambrcs et Conrchelettes, ce qui aurait rendu le tracé plus 
long , et empêché que la ville de Douai ne fut bien desservie. 

t 68. DU TRACÉ DE VITRY À VALENCIENNES ET EN BELGIQUE, PAR DOUAI ET DENAIN. 

Ce tracé s’embrancherait sur la ligne principale entre Vitry et la route 
d’Arras à Douai. Il suivrait le côté gauche de la Scarpe; il laisserait Brebièrcs, 
Corbéhem et Courcbelettes à droite; il traverserait la Scarpe au-dessous du con- 
fluent de la dérivation du Moulinet; il contournerait la ligne d'inondation de la 
place de Douai, et il viendrait rejoindre, à Sin, la ligne d’Hénin-Liétard à 
Valenciennes, décrite dans le précédent paragraphe. 

Toute la ligne se trouverait dans un très-beau terrain ; et la ville de Douai 
serait desservie par un petit embranchement arrivant près de la porte 
Notre-Dame. 

Le tracé dont il s’agit a pour lui deux avantages, l’un, c’est qu’il donne une 
communication assez heureuse entre Paris et Valenciennes; l'autre , c’est 
tju’on peut le prolonger, d’abord jusqu'à Arras, ensuite jusqu’à Etaples, par 

it. 
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Saint-Pol et Montreuil, ce qui joindrait l’Artois, d'un côté, arec le Haï- . 
naut, et de l'autre côté avec le port de Boulogne, par Etaples, Neufchâtel et 
Hesdigneul (voyez le S 96). 

Pour rendre la ligne de Paris à Valenciennes plus courte, on pourrait, d'un 
point pris au midi de Vitry , sur (a ligne principale, se diriger par Corbéhem 
sur le moulin d'Erchin, où sc trouve une dépression de la montagne de Le- 
warde, et de là sur Abscon et Dcuain ; mais la ville de Douai, qui, par son 
arsenal, sa fonderie et sa population , est d’une si grande importance, serait 
moins avantageusement desservie. 

S 09. TRACÉ DE MIRAl'UONT À VALENCIENNES ET EN BBLT.1QDB, PAR HARCOINC, CAMBRAI. 

DENAIN ET VALENCIENNES. 

Ce tracé s'embranche à Miraumont sur fa ligne principale. Il suit une petite 
vallée qui appartient au bassin de la Somme, et vient traverser à l’endroit d'un 
col, au midi de Bapaumc, le faite qui sépare ce bassin de la vallée de l’Eauettc, 
dont les eaux sc jettent dans l’Escaut. Il laisse à gauche les villages de Mirnu- 
mont et Irles, ainsi que Warlencourt, où il traverse la route d’Amiens à Arras; 
il passe à droite de Barque; il franchit ensuite la route d'Arras à Péronne, à 
gauche de Bnulincourt; puis le faîte précité, entre les villages de Ricncourt-les- 
Rapaumc et de Villers-au-FIot. Dans la vallée de l'Eaucttc, il laisse à droite le 
village d’Haplincourt , et à gauche ceux de Velu , Hermis-Ic-Grand , Havrincourt 
et Ribecourt. Dans celle de l'Escaut il passe à la gauche de Marcoiug et de 
NoyeHe-sur-l’Escaut. Il coupe, dans ce dernier endroit, le tracé de Paris à Lille, 
par Saint-Quentin. 

En partant de Noyellc, le tracé longe le coteau nord de l'Escaut; il passe à 
gauche et auprès des glacis de Cambrai; il traverse les villages de Ramillics, 
Eswurd et Thun-i’Evéquc. Il coupe en deux points, près du bassin rond, et près 
de l’écluse du pont Malin , la dérivation navigable de l'Escaut. Il laisse Bouchain 
A droite, ainsi que les villages de Rœulx, Lourches, Dcuain, Rouvigny, Prouvy, 
et Trinité-Saint-Légcr. Il passe dans les fortifications de Valenciennes; il laisse 
Auzin à gauche, et le pont Jacob à droite, ainsi que l'usine de la Verrerie. 

Au delà de cette usine, le tracé tourne à droite; il traverse l’Escaut et la 
vallée de l’Escaut; il sc dirige par lu gauche d'Onnaing et de Quarouble, et vient 
aboutir sur la frontière, à Crespin, à l’endroit du confluent de i’AunelIe et de 
l'Auniau. 
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Aucune «les pentes «le ce tracé n’excède 3 millièmes. Il ne présente qu'uue 
seule courbe dont le rayon ne soit pas de plus de 1,3 00 mètres, et cette courbe 
est de niveau. Les distances de Miraumont au faîte, et du bute à l’Escaut, sont 
assez glandes pour qu’on puisse le franchir au moyen d'une tranchée d’une 
faible hauteur. 

Les deux traverses du canal «le l'Escaut, celle de l’Escaut, et les passages de 
Cambrai, Bouchain et Valenciennes, à cause des fortifications, sont à peu près 
les seules difficultés qu’il présente. 

Le tracé, en Belgique, se raccordera très-bien avec le tracé français. 


70. Dü TRACÉ DE CRE1L A VALENCIENNES ET EN BELGIQUE, PAR SAINT-QUENTIN, MARCOIN G , 
CAMBRAI, DEMAIN BT VALENCIENNES. 

Ce tracé, depuis Crei! jusqu’à Marcoing, ne difîcre pas du trace de Creil à 
Vitry, décrit dans les SS 28 et 29. A Marcoing, il se raccorde avec la ligne 
de Miraumont en Belgique par Cambrai et Dcnain , et il se confond avec 
cette ligne jusqu’à Valenciennes (voyez le 5 69). 

Le développement de ce tracé, dont l'estimation sera présentée dans le S 9 1 , 
est de 5,965" moins long, depuis Paris jusqu'à Valenciennes, que celui du 
tracé qui se compose , 1° de la partie de la ligne principale, comprise entre Paris 
et Miraumont; 2” de l’embranchement décrit dans le précédent paragraphe, et 
il est moins long que le tracé de Vitry de 1 o, 1 60 mètres ( voyez la note de la 
page 3 8). 

1 71. B’tlN TRACS DE TARIR À LILLE , PAR CREIL, SAIST-QUESTIN , MARCOING, CAMBRAI, BBNA1N 

ET ORCUIE8 

Ce tracé est composé de cinq parties précédemment examinées : i* de la 
partie de Paris à Creil (voyez les 55 2 et 3); 2 ° de la partie du tracé de Saint- 
Quentin, comprise entre Creil et Marcoing (voyez les 55 2 8 et 2 9 ); 3 ” de la partie 
du tracé de Miraumont à Valenciennes et en Belgique, comprise entre Mar- 
coing et Dcnain (voyez le S 69); 4 ’ du tracé d’Orchies à Dcnain (voyez le S 66 ); 
5“ enfin, de la partie du tracé de Lille à Valenciennes, comprise entre Lille et 
Orchics (voyez le S 65). 

Il sera question plus loiu de ce tracé (voyez le S 9o). 


Digitized by Google 



CHAPITRE IX. 

v. 

Sl'H LA RÉDACTION DES AVANT-PROJETS DÉCRITS DANS LES CHAPITRES 
PRÉCÉDENTS. 


I 73. OBJET ET DIVISION VE CE CHAPITRE. 

Pour que l'on sache jusqu'à quel point, en traitant les questions qu’il s’agit 
de résoudre sur les chemins de fer du nord, on peut s’appuyer sur les avant- 
prnjcts que nous avons examinés, il faut que l'on ait des renseignements propres 
à donner une juste idée du degré de confiance que doit inspirer le travuil fait. 
L’objet de ce chapitre est de fournir ces renseignements. 

Les avant-projets seront divisés , quant à la manière dont ils sont étudiés, 
eu trois catégories que nous allons indiquer : nous nous occuperons ensuite de 
la division de ce chapitre. 

Première catégorie. Cette catégorie se compose de trois avant-projets pré- 
sentés à l’administration en mai 1835, 1“ celui de Paris à Lille, parGonesse, 
Crcil, Garnies, Longucau, près Amiens, la vallée du Cojeul, Vitry et Seclin; 
2° celui de Creil à Vitry, par Saint-Quentin ; 3* celui de Miraumont à Valen- 
ciennes, par Marcoing, Cambrai et Denain. 

Chacun de ces avant-projets est formé des pièces suivantes : 

1" Le rapport de l’ingénieur en chef (pièce n* 1 ) : la substance de cette 
pièce se trouvant reproduite dans les chapitres précédents, il n’en sera plus 
question ici(*); 

T Le calcul des déblais et remblais, et l'indication des ouvrages d’art à exé- 
cuter (pièce n“ 2) ; 

■T La série de prix (pièce n° 3 ) ; 

4° L’estimation (pièce n* 4) ; 

5° Le cahier du nivellement en long (pièce n” 5); 

(*) Pour le projet de Saint-Quentin, la pièce n° 1 est un mémoire de M. Debout, et le rapport 
de l'ingcnieur en chef est une pièce qui porte le a* 8. 
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6" Le cahier des profils en travers (pièce n" 8) ; 

7“ Les plans et profils en long (pièce n* 7). 

Ces pièces constituent un travail complet et fort détaillé. Il aurait été dési- 
rable que tous les autres avant-projets pussent être achevés de la même ma- 
nière; mais le temps et les fonds disponibles ont paru devoir être mieux employés 
à augmenter le nombre des tracés , qu'à en évaluer le prix avec détail , d'autant 
que l’étude faite pour la catégorie dont il s’agit, comme on le verra dans le cha- 
pitre suivant, fournit assez de données pour qu’on puisse calculer succinctement 
et suffisamment bien la dépense des autres avant-projets. 

Deuxième catégorie. Elle comprend les avant-projets, 1° de Paris à Creil, 
avec souterrain en ligne droite; 2“ de Saint-Just à Fouancamps, par la Hérelle, 
avec suppression du souterrain de Cannes; 3° de Mîraumont à Vitry, par la 
vallée de fa Sensée; 4” de Saint-Just à Fouancamps, par Montdidier; 5° d’Albert 
à Hénin-Liétard , par Arras; 6“ de Lille à la frontière, par Roubaix et Tour- 
coing; 7" de Valenciennes à la frontière; 8° d’Amiens à Abbeville, Boulogne, 
Calais et Dunkerque; 9° de Miraumont à Boulogne, parDesvres; 1 o° de Des- 
vres à Calais ; 1 1* d'Hénin-Liétard à Calais ; i 2” d’Arques à Boulogne; 1 3“ de 
Watten à Dunkerque; 14” de Lille à Valenciennes , par Orchies; 1 5“ d'Hénin- 
Liétard àDenain, par Douai. 

Ces avant - projets se composent de plans et profils exécutés de la 
même manière que pour la première catégorie, mais estimés, dans le cha- 
pitre X, sans le secours d'aucune évaluation de détail. On a d’ailleurs toutes les 
données nécessaires pour faire promptement et au bureau les estimations dé- 
taillées. 

Troisième catégorie. C’est celle des avant-projets, l" de Paris à Creil, par 
l’Isle-Adam; 2” d’Arras à Sin , par Vitry et Douai ; 3” de Lille à Aire; 4’ de Lille 
à Dunkerque, par l’est de Cassel; 5” de Saulchy-Cauchy à Wahagtiies, par 
Douai, etc., et de divers embranchements, tels que ceux dont ij est question 

S 12. 

Le peu de fonds disponibles n’a pas permis de faire des nivellements pour ces 
diverses lignes. 

Il serait facile de compléter sous ce rapport les études, car la dépense des 
opérations faites sur le terrain n'a été, en moyenne, que d’environ 8o francs par 
lieue de 4,ooo mètres. 

Division de ce Chapitre. D'après ce qu’on vient de voir, les estimations dont 
il va être question dans le chapitre qui suit, devant toutes être déduites de celles 
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des avant-projets de la première catégorie, il importe de faire connaître ici, 
pour cette catégorie, les bases qui ont servi au calcul des terrasses, au classe- 
ment des ouvrages d’art ordinaires, à la confection de la série de prix, aux in- 
demnités et A l’estimation : c’est l’objet des cinq paragraphes qui suivent. 

Quant aux plans, profds en long, nivellements, tout est pareil pour la t"et 
la 2 ' catégorie; ce sera l’objet des deux derniers paragraphes de ce chapitre. 

S 73. Dit PROFIL EN TRAVERS, ET DO CALCUL DES DEBLAIS ET DES REMBLAIS 

f Du profil en travers. On a supposé que la largeur du chemin, en cou- 
ronne, serait de 7”. 30, et le bombement de o". 1 5; que les fossés auraient f'.&o 
de largeur en haut, 0“.50 en bas, et 0".50 de profondeur; que les talus de 
remblais auraient un et demi de base pour un de hauteur, et que les talus de 
déblais seraient inclinés à 4 5 degrés. 

Les rails d’une voie étaient espacés de l”.50, et les voies, entre elles, de la 
largeur d’une voie ; le dessus des rails était placé au niveau du dessus du bom- 
bement du profd. Nous proposerons plus loin (voyez le § 8 1 } de modifier un 
peu ces dispositions ; nous ne les indiquons ici que pour faire exactement con- 
naître les bases que nous avions primitivement choisies. 

2 ' Calcul des déblais et des remblais. Comme il s’agit d’un avant-projet évalué 
sommairement, nous n’avons pas tenu compte de l’inclinaison du terrain dans 
les profils en travers ; ce qui, d’ailleurs, et par deux raisons, n’aurait pas donné 
un avantage sensible pour l’exactitude de l’estimation. La première de ces rai- 
sons, c’est que le profil du chemin présentant peu de largeur en couronne, 
l’inclinaison du terrain n’est pas d’une aussi grande importance que s’il s’agis- 
sait, par exemple, d’un canal. La deuxième, c’est que les circonstances d’incli- 
naison du terrain variant dans tous les sens, il s’opère nécessairement, pour un 
long tracé, une compensation d’erreurs qui rétablit l’exactitude. 

On peut regarder, en conséquence, notre calcul des déblais et des remblais 
comme très-exact , pour le cas du profil longitudinal que nous avons adopté. 

Ce calcul est fait au moyen d’une table placée en tète de la pièce n” 2 , dont 
il a été question dans le précédent paragraphe. Etant donné, pour un profil, 
l’écartement vertical du projet et du terrain, à l’endroit d’un piquet d’axe, cette 
table donne les sections de déblai et de remblai qui correspondent à cet écar- 
tement, le terrain, comme nous l’avons dit, étant horizontal. 

La table est calculée de décimètre en décimètre jusqu’à 2 0 mètres, et de metrç 
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en mètre jusqu’à 30 , tant pour ie cas des déblais’ que pour le cas des remblais. 

Nous avons calculé les ordonnées du projet et du terrain de 200 mètres 
en 400 mètres ; nous supposons que, pour rapporter le tracé sur le terrain, 
des piquets seront plantés à chaque point de division, et nous les nommons 
piquets (taxe , pour les distinguer de ceux qui ont été réellement plantés 
sur la ligne d’opération. 

Pour avoir les cubes de déblai et de remblai correspondants aux 200 mètres 
dans le milieu desquels se trouve un piquet d’axe, nous n'avons eu qu'à prendre 
ces cubes dans les colonnes de la table. Ils sont les produits des sections de 
déblai et de remblai multipliées par le nombre 400. 

Quant aux distances de transport des cubes de déblai employés en remblai, 
et des cubes excédants, elles ont été évaluées, d'après le plan et d’après le profil 
en long, de manière à bien juger des lieux où il convenait de porter les dé- 
blais disponibles. 

Les cubes et les distances de transport sont récapitulés à la fin de la pièce 
n" 4, afin que, dans la pièce n° 4, il ne s'agisse plus que de faire l’application 
des prix. 

I 74. DBS OUVRAGES u'aRT. 

La pièce n° 2, citée $ 74, en même temps quelle donne, à l’endroit de chaque 
piquet d’axe, la différence de hauteur du terrain et du projet, présente, pour 
chaque ouvrage d’art, l'indication de sa position, de ses dimensions principales 
et de son espèce particulière. 

Ainsi, pour les aqueducs et pour les viaducs a exécuter sous le chemin de 
fer, (a pièce n° 2 indique la hauteur des radiers et leur distance aux rails. Cette 
distance, à mesure qu’elle s’accroît de 1 , 2,3 mètres, détermine une augmen- 
tation de longueur de 3, 6, 9 mètres, entre les têtes de l’ouvrage, et cette 
augmentation est l’objet d’une plus-value , qui est comptée à part. 

L’espèce des ouvrages d’art ordinaires est d’ailleurs déterminée par le 
moyen d’un numéro de renvoi à la série de prix, laquelle, sous ce numéro, 
donne sommairement la description de l’ouvrage. 

Quant aux ouvrages d’art extraordinaires, ils sont décrits dans les pièces n* 4 
et n’ 4. 

La pièce n" 4, qui n'a pas moins de 200 pages pour la ligne principale, 179 
pour celle de Saint-Quentin, et 64 pour l’embranchement de Valenciennes, 
non compris la table des sections de déblais et de remblais, se termine par une 
récapitulation qui, avec le secours delà série, conduit à l’estimation. 

il 
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Noos «opposons que uos nqueducs, nos viaducs et nos ponts seront sou- 
vent exécutés dans le système du pont du Carrousel. Ce système est éminem- 
ment convenable pour les chemins de fer, parce qu’il ne donne que peu d’é- 
paisseur à la clef; parce que les mêmes pièces peuvent servir pour des ponts 
droits ou pour des ponts obliques ; parce que des arches d’ouverture différentes 
s’exécutent , en multipliant convenablement les fermes, avec les mêmes arcs , 
dont on augmente plus ou moins le nombre; parce que l'exécution, au moyen 
de pièces pareilles d’une pose facile, peut être fort rapide; enfin, parce que 
remploi de ce système, dans les localités où l’on manque de pierre, pourra être 
économique. • 

I 75. »B LA SÉRIE DE PUIS. 

Afin d'avoir des projets bien clairement comparables , nous les avons évalues 
avec la même série de prix, et nous avons tenu compte, dans les sommes à 
valoir, des différences que donnent, pour un même ouvrage et scion les di- 
verses localités, le prix de la journée d’ouvrier manoeuvre et Tespèce plus ou 
moins chère des matériaux à employer. 

Cette série de prix étant le document le plus propre à faire apprécier jus- 
qu’à quel point nos estimations sont fortes ou faibles, nous la donnons tout 
entière ici. 


H 


é 
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/ * Terrassements . Nous avons supposé que le pitonnage des remblais coû- 
terait o'. 1 5. Voici le tableau des prix du mctre cube. 


► 

NUMEROS 

de* 

prix. 

DISTANCE 

de 

transport. 

PEU. 


1 

Ï0 m 

0'. 53 

I-e même prix est applique au cas du mètre cube transporté an cavalier A 500 mè- 
tre* a« plu*. 

i 

100 

0.60 


3 

950 

0.70 



400 

0. 7 b 


5 

700 

0. 77 


6 

1,000 

0. 80 


7 

1,500 

0. 84 


8 

9,000 

0.88 


9 

3,000 

0.96 


10 

4,000 

1.04 


11 

6,000 

1. 92 


19 

8,000 

1.40 


13 

10,000 

1* 55 





Transporté à plus d« 1(1,000 mètre*, en dépoaé en cavalier A 500 mètre*, et rem- 





15 

» 

0. 18 

Prix dont il faut augmenter la* précédent* eu ea* d’emprunt 


T Aqueducs, ponceaux et ponts ordinaires. Nous avons vu (S 7 4 ) que la dis- 
tance verticale des rails aux fondations, quand elle excède le minimum néces- 
saire pour le débouché, donne lieu à une plus-value. Ce minimum est porté 
dans la 4' colonne, et le prix de lu plus-value sc trouve dans la 7*. Il correspond 
au 2 e chiffre de la 1" colonne. 

it. 
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■ 



”' x 



lonii 


de» rails 


par 

OBSERVATIONS. B 


d’arche»- 


au* 




prf«. 


•rehe. 

fondation». 

plus-value. 

plu* value. 




0*.60 

2 m .OO 

360» 


Chacun des aqurducs, ponceaux et prmts 

16 cl 17 

1 

80 

ordinaire» dont le prix, «an» pAaa-vn/ue, est 
dan» la 5* colonne, e»t sujijwiké construit en 




18 et 19 

1 

1. 00 

2 .00 

600 

145 

nipunerie, sauf le AV. 

SOet ai 

t 

1. 50 

2 .00 

850 

215 


aa et î3 

t 

2. 00 

2 .00 

1,100 

260 


24 

2 

1. 50 

2 .00 

1,450 

a * 


95 et 26 

t 

3. 00 

2 .00 

1,750 

400 


27 

2 

2. 00 

2 .00 

2,280 

H 


as et 29 

1 

4. 00 

3 .00 

3,000 

430 


30 

2 

2. 50 

2 .00 

3,360 

* 

On p ou' 3 arche* de 1“ chacune. 

31 et 32 

1 

5. 00 

3 .00 

4,800 

660 


33 et 34 

1 

6. 00 

4 00 

6,000 

1,200 


35 

1 

Ü. 00 

a 

9,600 

B 

Maçonnerie, bot» ci fonte, ponr la traverse 
dr» canaux de navigation. 


,T Viaducs sous lechemin de fer. La moindre hauteur de voûte, sous clef, est 
supposée de 4 ra .60; c'est celle du passage sous les ponts-levis du nord. L’épais 
scur à la clef étant de o m .50, au moins, la distance verticale des rails aux fon- 
dations n’est jamais au-dessous de 5“.to. On admet que cette hauteur sera 
moyennement de 6 mètres. 



OCTEHTV** 

■avTBun 
entre 
le» rails 
et le» 

fondation*. 

PR 

IX 

OBSERVATIONS. 

de» 

prix. 

*u»a 

piu»'i aluc. 

par 

mètre 

de 

plus-value. 

36 cl 37 

3"\20 

6®.00 

7,ÏOO f 

Û00 r 

On suppose que le» arrhes seront en bob, en fonte ou eu 






maçonnerie , aclon le» circonstance». 

38 t( 39 

6 .00 

6 .00 

6,600 

1 ,200 
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4° Viaducs sur le chemin de fer. On doit considérer pour ces viaducs, l" l’écar- 
tement des tètes, lequel augmente, selon qu’il s’agit d’un chemin vicinal, d'une 
route départementale ou d’une route royale; 2° l’inclinaison des rampes; 3” la 
hauteur de ces mêmes rampes, c’est-à-dire la hauteur dont il faut relever le che- 
min rencontré. Cette hauteur a été considérée dans les cas où elle est de 2”.50, 
de 5“. oo et de ?“.5o. 


NUMÉROS 

ecsiTunt 

IXCLtMAtKOa 

■AVTXVB 

SUS*» R 


• 

de» 

des 

des 

totale 


PRIX 

OBSERVATIONS. 

paix. 

têtes. 

rampe». 

de» rampes. 

d'archet. 

* 



mètres. 


mètres. 




40 

7 

» 

# 

2 

10,800* 

On suppose que les arche» icrcol eu Mi, eu 
fnnui ou eu maçonnerie , selon le» etreons- 
tances. 

41 

9 

* 

t 

i 

12,600 

I>u n* 40 an n* &4 incluait fanent , le eslcnl e*l 
fait pour le en de dent arches. 

12 

11 

• 

a 

i 

16,800 


43 

7 

0. 06 

1. 50 

2 

12,000 


44 

7 

0. 06 

5. 00 

2 

15,200 


45 

7 

0. 06 

7. 50 

2 

21,000 


4G 

7 

0. 05 

9. 50 

2 

1 2,500 


47 

7 

0. 05 

5. 00 

2 

17.000 


i 18 

7 

0. 05 

7. 50 

9 

20,700 


49 

11 

0. 05 

i. 50 

2 

16,800 


50 


0. 05 

5. 00 

2 

29,200 


51 

n 

0. 05 

7. 50 

2 

25,000 


51 

11 

0. 04 

2. 50 

2 

19,800 

- 

53 

11 

0. 04 

S. 00 

2 

27,600 


54 

11 

0. 04 

7. 50 

2 

43,200 


55 

7 

• 

» 

i 

12,000 

Une arche de €“.00. 

56 

9 

K 

H 

1 

13,800 

/dm. 

57 

11 

V 

f 

1 

18,000 

Idtm. 
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S" Ouvrages divers. Parmi ces ouvrages, ceux qui n’ont pas été prévus dans 
fa série de prix sont évalués dans la pièce n* 4. Voici fes prix des autres : 


NUMÉROS 

des 

P«IT. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

PRIX. 

58 

Ouvrage pour U traverse à niveau d'un chemin de culture ..................... 

1,500' 

59 

Barrière et maison de garde pour une route traversée a niveau 

■1,500 

60 

Le mètre courant de souterrain de 3®.40 de largeur, et de 4®.70 de hauteur sous clef, 




330 

61 

Le même dans un sol ordinaire. ; 

350 

6i 

Le mètre courant de double souterrain de 7 mètres de largeur et de 6 mètres de 




500 

63 

Le mètre courant de grand pont 

3,000 

64 

Le mètre carré de chemin supporté sur des voûtes, h Paris 

80 


6 * Rails, chairs, de z , etc. Nous ne supposions pas que nos rails auraient la 
forme ordinaire ; nous nous proposions d'avoir plus de stabilité, et d'employer 
moins de fer. 


NUMÉROS 

de. 

eau. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

PRIX. 

G5 


43< 

66 


80 
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7" Indemnités. Les prix varient, pour un hectare, de 4oo f à 2o,ooo f . Mais, 
ni ces deux prix extrêmes, dont l'un peut s’appliquer aux terrains presque sans 
valeur dont la tourbe a etc extraite, terrains que nous évitons à ]ku prés partout, 
et l'autre à des emplacements bâtis dans Paris, ni les prix intermédiaires, ne 
peuvent faire apprécier le degré d'exactitude de nos estimations. On verra plus 
loin (voyez le S 77 ) quel est le prix moyen qui résulte du travail détaillé que 
nous avons rédigé. 

J 76. OBSERVATIONS OCR LA SÉRIE DE VEIX DONT IL VIENT d’ÈtBB QUESTION. 

Cette série de prix, composée précipitamment, il y a plus de deux «ns, 
aurait pu être améliorée : mais attendu que, lors même quelle serait refaite, nous 
n’aurions ni le temps ni les agents nécessaires pour l’appliquer avec détail aux 
estimations; attendu aussi que ce serait un travail en grande partie sans utilité, 
parce que l'on n'a pas besoin d’évaluations précises pour des tracés qui doivent , 
pour la plupart, être ajournés; attendu enfin que, pour les tracés qui seront 
approuvés, il ne s’agit que d’avant-projets, nous croyons qu’avec les observa- 
tions qui suivent nous arriverons, dans le chapitre suivant, à des estimations 
suffisamment exactes. 

Ces observations vont avoir pour objet les diverses sortes de dépense que 
présentent les divisions de la série. 

■f Terrassements. Pour les chemins de la Belgique exécutés par les ingé- 
nieurs du gouvernement, le prix moyen des terrasses a été, entre Tirlemont et 
Waremme, de o r . 54; entre Matines et Anvers, de 0 f . 70; entre Malines et 
Bruxelles, de o r . 7 1 5 ; entre Louvain et Tirlemont, de o r . 7 2, et depuis Malines 
jusquaTermonde, de e f . 75. Notrcprix moyen se trouve de o f . 79 (voyez le S 77), 
et, commeon va levoir, il donne une dépense de terrassements évaluée très-haut. 

D'abord, on remarquera que la Belgique, entre Bruxelles et Anvers d’une 
part, entre Termonde et Liège d'autre part, présente quant aux pentes, quant 
aux souterrains, quant aux plans inclinés, quant à la nature du sol, etc., des 
genres de difficultés bien divers, et que notre prix moyen excède le plus haut 
prix moyen que les Belges aient payé. C’est qu’en effet notre prix n° 1 2 est tout 
à fait d’accord avec celui de MM. les ingénieurs du gouvernement belge, pour 
la distance de 8,000 mètres, qui n’a pas été atteinte, et que nos autres prix de 
terrasse dépassent de plus en plus ceux de la Belgique, à mesure que la 
distance des transports diminue et devient plus usuelle. 
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II faut considérer aussi que les rayons de nos courbes sont au moins de 
1,200 mètres, sauf celui de la sortie du souterrain de Marly-la-Ville, quia 
1,000 mètres. Or, en admettant 1,000 mètres pour le moindre rayon, et en 
donnant sur les courbes correspondantes au rayon de 1,2 oo mètres un ou 
deux millièmes de pente, au plus, on aura un excellent résultat, et plus de 
facilité pour économiser les terrasses. 

Mais ce qu’il importe surtout de considérer, c'est que nos lignes de projet 
n'ont pas été choisies de manière à opérer (a compensation des déblais et des 
remblais, ce qui aurait augmenté beaucoup le travail, et ce qui ne nous a pas 
paru nécessaire pour des avant-projets ("). Il en résulte non-seulement que nos 
cubes sont trop forts, mais encore que nos distances de transport sont évaluées 
en raison de difficultés plus grandes que celles qu'on rencontrera. 

On doit en conséquence regarder notre dépense de terrassements comme 
étant largement estimée. 

T Aqueducs, ponceaux 'et ponts. Ces ouvrages, selon toute apparence, 
sont ceux dont les prix varieront le moins dans l’exécution, parce que ces prix 
dépendent principalement des largeurs des cours d’eau traversés , largeurs qu’on 
a mesurées partout. 

.Y Viaducs sous le chemin de fer. Nous avons supposé que les voûtes par les- 
quelles les voitures passeront sous le chemin de fer pourraient n'avoir que 3“.2o 
de largeur, et 4“.60 de hauteur. Ce sont les dimensions des ponts-levis du 
nord, et puisqu’elles permettent le passage des chariots flamands, nous les 
croyons très-suffisantes. I! importe, d’ailleurs, en ces matières, de se borner au 
nécessaire, sans quoi, pour des chargements qui ne se rencontreraient qu’une 
fois, par exemple, en dix ans, on exigerait des dimensions d’ouvrages qui em- 
pêcheraient, par l'excès de la dépense, d'entreprendre l'exécution de beaucoup 
de voies utiles. C’est notamment par la fixation sage et sévère du maximum de 
ces dimensions que l’administration publique rend service au pays. 

Au reste, on va voir qu’un grand nombre de viaducs à exécuter seront sup- 
primés, ce qui diminuera beaucoup le montant de la dépense. 

4° Viaducs sur le chemin de fer. Dans tous les cas où la hauteur du pas- 
sage s’acquiert en élevant les chemins rencontrés au moyen de remblais, nous 
ne donnons que 4 D .50 de hauteur sous clef aux voûtes, et nous composons 
chaque viaduc de deux arches , afin d'opérer avec économie , et de ne nuire 

(*) Pour le projet de Saint-Quentin, M. Debout ayant ope're avec beaucoup de soin, a obtenu 
cette compensation (voyez le $ 34). 
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que le moins possible aux communications actuelles, par l'exécution des pentes 
et rampes qui seront nécessaires. 

Nous avons voulu d'ailleurs que toutes les routes fussent traversées en dessus 
ou en dessous; parce qu’en nous imposant cette difficulté, nous prévenions toutes 
les objections de détail qu'on doit absolument écarter dans un avant-projet. 
Mais dans l’exécution on traversera tous les chemins et toutes les routes peu 
fréquentées A niveau, ce qui diminuera beaucoup les dépenses des viaducs. 

On remarquera de plus que, pour faire passer une route sur un chemin de 
fer, il faut le plus souvent exécuter des rampes dont le prix est très-élevé, 
et de plus en plus fort à mesure qu’il faut s’élever davantage (voyez la série). 
Or, dans un projet définitif, on disposera le tracé de manière 4 éviter les grandes 
sur-élévations, ce que nous n’avons pas dû faire dans une étude d’avant-projet. 

Nos viaducs, de même que nos terrasses , sont donc largement estimés. 

5* Ouvrages divers. Nous ne ferons d'observations ici que pour les souter- 
rains. Tous ceux des chemins du Nord paraissent devoir être ouverts dans une 
craie très-solide , ou dans des bancs de pierre qui fourniront de bons maté- 
riaux. Nous avons supposé que, si les difficultés étaient trop grandes, on 
ferait des souterrains à une voie, sauf à exécuter plus tard un second sou- 
terrain pour la seconde voie. C’est ce qui se fait en Belgique. 

C Rails, chairs, etc. Le fer étant à 450 francs la tonne, le mètre de voie, en 
Belgique, coûte 41 francs, et nous l'avons estimé 4ï (prix n° 65 du § 75), 
bien que nous n’ayons pas supposé le prix du fer & beaucoup près si élevé. 
L’exécution n'ayant pas été aussi prochaine que nous le supposions , le fer ayant 
augmenté, et devant augmenter encore, à mesure qu’on entreprendra plus de 
chemins de fer, notre prix de 4 S francs sera sûrement faible. 

C’est le cas d’employer des rails où le fer soit épargné. C’est un objet dont 
nous avons parlé plus haut (voyez le § 75), et dont nous nous sommes oc- 
cupés dans l'exposition préliminaire de la série de prix faite il y a deux ans ; 
nous ne nous y arrêterons pas ici. 

7* Indemnités. Le prix moyen de nos terrains est 3,197 francs par hectare 
(voyez le § 77), nou compris les frais d’expertises , de procès à soutenir, etc., 
lesquels sont renvoyés 4 la somme 4 valoir (*); nous pensons que, eu égard aux 
terres mauvaises ou médiocres, situées sur une assez grande partie de la ligne 
suivie par le tracé , ce prix est d’accord avec la valeur actuelle des propriétés. 

(*) Cette somme sera portée plus loin au tiers da montant de l'estimation ( voyez le | St J. 

13 
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J 77. ESTIMATION DO TRACÉ PRIMITIF DE PABIS X LILLE, PAR AMIENS. 

Pour que Ton puisse apprécier d’un coup d’œil tout ce qui constitue Péva- 
luation de nos avant-projets, nous donnons ici, en résumé, Fc.vtrait de l’esti- 
mation (pièce n° 4) du tracé de Paris à Lille, par Amiens, présentée en mai 
1835 . 

On sait, d’après ce qu’on a vu précédemment (voyez les §§ 3 , 4 et 5 ), que ce 
projet a été amélioré, notamment en ce qui concerne les souterrains, et par 
la substitution de la vallée de la Sensée à celle du Cojeu! , que suivait le pre- 
mier tracé. On déduira, S 83 , l'estimation du projet amélioré de celle qui 
suit. 

Nous ne nous occupons que de la partie comprise entre le boulevard ex- 
térieur de Paris et le centre de Lille. 


#• Tirratiments. 


185,570" déterrasses i\ o'.SO Ton, prix n* S 111,349'. 00 

596,39* O. 70 - ■ • ■■■ - - 3 3*8,474.40 

939,089 0. 75 111 4 704,311.50 

781,6*0 0.77 5 601,847.40 

613,149 — — — — — o. 80 6 490,513.60 

9,693,940 — — — — — O. 84 ■ ■ 7 9,904,109.60 

8*7,413 ————— 0. 88 — - - 8..... 7*8,1*3.44 

649,887 0. 96 9....... 693,891.10 

454,968 1.04 10 473,166.7* 

490,498 ————— 1, 99 — — — — 11 598,407.56 

879,381 0. 18 16 158,988.58 


8, 971, 893“ Total 7,069,476.00 


Nota. Il résulte de ce calcul (pie le prix moyen du mètre cube 


9* Aqueduc», ponceaux, etc, 

39 ouvrages à 360 franc» l’un, prix n« 16 14,040'. 00 

113" d« plus-value, ù 80Tuo, prix n“ 17 9,040.00 

7 ouvrages à 600 1 fou, prix b“ 18 4,900.00 


A reportes 97,980.00 


Digitized by Google 



PARAGRAPHE 77. 99 

Report. 97,980 f 


91* de plus-value, 
6 ouvrages 

à 145 f l’un, prix n° 
850 


3,045 

6® de plus-value, 
Il ouvrages 

915 

ai t 


1,100 

a§ 


47“ de plus-value, 

4 ouvrages 

39® de plus-value, 

9 ouvrages 

9 ouvrages 

13® de plus-value, 

3 ouvrages 

19* de plus-value, 

860 

83 


3,000 

38 


430 

a9 


3,360 

30. 


4,800 

31 , . 


660 



6,000 

33 


1,900 



9.600 — 




1 ouvrage 

à exécuter surle canal Saint-Denis, pour la traversée du 


chemin de fer au-dessus de ce canal. , 


14,000 

Pont à deux arches 

«ur l’Avrc, à Fmtancamp», estime 

90,000 


— la Scarpe , à Vitrj, estime' 

30,000 

30,000 


Total. . .. §50,705 


3° Viaducs sous le chemin de fer. 

43 viaducs..... à 7,900 f l'un, prix n* 36 309,600 r 

45® de plus-value, 900 37 40,500 

9 viaducs 6,600 38 59,400 

l8“deplu§-falue, l,§00 ■ ■ 39 95,900 

Uu viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour le chemin de Louvres a 

Bouquevul , estime* 9,600 

Un viaduc avec nqueduc, sous le chemin d'exploitation situe' entre les piquets 

d'axe n°* 137 et 138 ...... . 7,000 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour le chemin deThimecourt 

à Luzarches, estime* « 1 6,000 

Trois viaducs avec aqueducs, sous le chemin dé fer, pour des chemins d'ex- 
ploitation, estimés 7,860 francs Pu n, ci 93,880 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour un chemin d’exploitation, 

estimé 8,900 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour le chemin de Ribe'mont à 
Buire, estimé 9,960 


Total 


509,340 


13. 
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4° Viaducs sur le chemin de fer. 

90 viaducs à lO,8O0 r i’un, prix n° 40. 916,000 f 

9 16,800 49 33,600 

34 19,000 43 408,000 

40 15,900 —————— 44. 744,800 

94 91,000 45 504,000 

9 17,000 47. 34,000 

1 19,800 59 19,800 

4 97,600 53 110,400 

8 19,000 55 96,000 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer. Il présentera pour la cuvette 
de l'aqueduc i ro . 50 de largeur et 1 mètre de hauteur, cette cuvette n’ètant pas 

voûtée et le chemin devant être relevé de 8 ro . 30, estime' 99,000 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour le chemin de Breuil-le- 

Vert à la route de Paris à Amiens, estimé 15,360 

Deux viaducs avec aqueducs, sous le chemin de fer, le l fr pour le chemin de la 

Hérelle h Chepoix; le 9* pour un chemin d’exploitation , estimés 44,790 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour un chemin d’exploita- 
tion, estimé 91,360 


Total 


9,970,040 


Ouvrages divers. 

41 ouvrages à l,500 r l’un, prix n° 58 6l,500 f 

19 4,500 59 54,000 

9504 inctres de longueur de souterrain, à 500 francs le mètre, prix n° 69. . . . 4,759,000 

Le pont sur fOise, de 80 mètres de longueur, à 3,000 francs le mètre, prix 

n° 63 940,000 

935 mètres de longueur de chemin supporte en charpente, ù 400 francs le 

mètre courant. 94,000 

480 mètres de longueur de chemin supporté, dans Lille, à 9,000 francs le 
mètre courant 960,000 


Total 6,161,500 


6° Rails , Chairs , Dcz , etc. 

939,900 mètres de longueur de double voie, à 80 f l’un, prix n* 66 18,576,000 f 
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7 # Indemnités. 

4,1 87,087 mètres carres de terrain à acquérir, estimés ensemble. * . 1 ,338,599* 

Nota, li résulté de ce calcul que le prix moyeu de l'hectare 

de terrain k acquérir est de 3,197*. 00 

Plus-value pour les batiments * 946,1 00 


Total î, 584,69a 


Somme à valoir. 

Pour gares, changements de voies, fondations sur pilotis, épuisements, 
expertises, frais de procès et objets imprévus 3,985,947* 


RÉCAPITULATION. 

• t 

Terrassements 7,069,476* 

Aqueducs, ponceaux, etc 950,705 

Viaducs sous le chemin de feï 509,340 

Viaducs sur le chemin de fer.. 9,970,040 

Ouvrages divers 6,161,500 


Total 1 6,954,06 1 

Rails, chairs, dez, etc. 1 8,576,000 


Total. * 34,830,06 1 

Indemnités 1,584,699 



Total. 36,414,753 

Somme à valoir 3,985,947 


Total général, conforme à l’estimation du l tr mai 1835 40,400,000 


Nota. Les ouvrages de l'intérieur de Paris , dams la 
même estimation (voyez le $ 8), sont portés à 

la somme de. 1 9,400,000* ci. Mémoire. 
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5 78. PLANS ET NIVELLEMENT». 

Les pians sont faits sur l'échelle d’un dix-millième ; iis ont été rapportés 
d'après une ligne d’opération levée à la Boussole, et les détails ont été pris sur les 
plans du cadastre. On a marqué les piquets d’axe sur le tracé , et on les a dé- 
signés par une série de numéros, au moyen desquels on juge de la distance de 
chaque point au mur d’enceinte du boulevard extérieur, à Paris. 

Le profil en long est figuré sur chaque feuille du plan ; il donne les cotes du 
projet et du terrain et les différences de ces cotes, à l'endroit de chaque piquet 
d'axe, c’est-à-dire de 200 mètres en 200 mètres : l'échelle des hauteurs est 
d'un quatrc-centièmc. 

Un cahier, qui forme la pièce n" 7, donne la désignation des repères, et les 
cotes de ces repères et de tous les piquets de la ligne d’opération, d'après 
ceux de nos nivellements qui méritent le plus de confiance. Vu futilité 
de ces nivellements, nous donnons, dans la note 29, les détails propres à 
faire juger de l’exactitude des résultats obtenus, et des opérations qu’il pourra 
être convenable de recommencer. Nous nous bornerons à dire ici que les 
lignes nivelées se croisent en un si grand nombre de points , que , par cela seu- 
lement, elles se vérifient, les unes les autres, d'une manière qui suffit pour qu’on 
n'ait à redouter aucune erreur susceptible d'apporter des changements notables 
aux tracés présentés. 

5 79. Profils en teavess do terrain. 


La pièce n” 7, citée J 72 , est un cahier des profils en travers. Il se compose 
de feuilles lithographiées présentant des lignes horizontales sur lesquelles sont 
absesées, des perpendiculaires équidistantes et de même longueur. Chacune de 
ces lignes horizontales sert à l’indication d’un profil ; les ordonnées sont cotées 
au bout des lignes verticales ; les écartements de ces ordonnées sont indiqués 
par des chiffres mis sur la ligne horizontale, et le piquet de la ligne d’opéra- 
tions est figuré en noir sur cette ligne. Le profil n’est pas rapporté; mais toutes 
ses cotes se trouvent rappelées dans leur ordre , de manière à représenter nu- 
mériquement, avec exactitude, la forme du terrain. 

Les cotes verticales sont rapportées au niveau de la mer; le point de ren- 
contre du tracé et du profil est indiqué par un piquet figuré en rouge, et les 
distances de ce point, aux deux ordonnées entre lesquelles il se trouve, sont 
écrites, aussi en rouge, ainsi que la cote verticale du projet. 
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Cette disposition très-simple , et d’un emploi très-expéditif, permet d’ailleurs 
d’opérer avec toute la rigueur possible. 

Il est arrivé quelquefois que le tracé débordait les profils; on n’a pas pu, 
dans de tels cas, renvoyer sur le terrain pour Ica prolonger; niais comme on 
avait eu soin de prendre des notes sur la figure du sol , au delà des extrémités 
des profils en travers , ces notes ont fourni, d’une manière suffisamment juste 
pour un avant-projet, les cotes de terrain dont on avait besoin. 

Les erreurs commises dans ce cas n’auraient d’ailleurs pas d’autre résultat, 
en général, que de rapprocher ou d’éloigner les tracés du fond des vallées dans 
lesquelles ils se trouvent. 

I 60 . Des avant-projets , tels qu’on croit devoir les considérer. 

Ce qui précède a montré quel sens nous attachons au titre d'avant-projet ; 
cependant, pour que nos idées soient entendues comme nous les concevons , 
nous allons entrer ici dans quelques nouveaux détails. 

Un avant-projet, scion nous, doit présenter, d’après des nivellements en 
long bien sûrs, un profil longitudinal du tracé, et un plan de ce tracé; mais on 
ne doit pas se proposer, dans un tel travail , de fixer la position du projet à 1 oo 
mètres, ni mêmeà îoo mètres prés. En matière de grandes lignes, et surtout 
en matière de lignes à comparer, dont la plupart doivent être rejetées , il ne 
s’agit, en quelque sorte , que de déterminer les vallées qui doivent être suivies. 

Nous avons voulu, de plus, que la description des tracés, par rapport au 
rayon minimum des courbes, et par rapport aux routes traversées en dessus 
et en dessous, fût simple et large ; bien que cela ait dû nous jeter fréquemment 
dans des déblais et des remblais qui pouvaient, au premier coup d’œil, déprécier 
les projets. 

Par des considérations analogues , les profils en long ne présentent les cotes 
du terrain et du projet que pour des points situés de soo mètres en 200 
mètres. L’examen du tracé devient par là plus facile , en même temps qu'on a 
obtenu un autre avantage; c’est que le rédacteur du projet se met dans la néces- 
sité de donner les cotes du terrain , meme dans le cas où elles sont défavorables 
aux idées qu’il adopte. 

Quant aux calculs , 'ce chapitre a fait voir qu'au moyen du classement des 
ouvrages, dans la série de prix, l'évaluation des dépenses s'obtenait facilement. 
Cette évaluation permet, par sa forme, de se rendre aisément compte des 
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augmentations et des diminutions qui résulteraient du changement des prix 
partiels. 

Les avant-projets, ainsi rédigés, ont coûté environ 300 francs par lieue. 
Comme il s'agissait principalement de comparer un grand nombre de lignes, 
on comprendra qu'il valait mieux étudier beaucoup de tracés, que d’employer 
les fonds à des études détaillées de projets dont l’exécution ,i bien souvent , 
n'était que très-peu présumable. 
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ÉVALUATION' DE LA DÉPENSE DES LIGNES DIVERSES ENTRE LESQUELLES 
IL FAUT CHOISIR CELLES À EXÉCUTER. 


S 8 1 . SUR LA DIVISION DE CB CHAPITRE ; SUR LA QUOTITE DES SOMMES À VALOIR QUI VONT ETRE 
ÉVALUÉES, ET SLR LE TAUX , FAIBLE OU ÉLEVÉ , DE NOS ESTIMATIONS. 


Nous nous occuperons d’abord de dresser un tableau des prix, par kilo- 
mètre de chemin à exécuter, selon les terrains et selon le nombre des voies. 
Ces prix seront ensuite appliqués à tous les tracés pour lesquels il n’a pas été 
fait d'estimations détaillées : c’est-à-dire aux tracés indiqués précédemment 
( voyez le § 7 2 ) comme formant la S” et la 3' catégorie. 

Quant aux tracés de Paris à Lille, de Crcil à Saint-Quentin , de Miraumont 
à Valenciennes, dont l’étude a été remise à l’administration en 18 35, avec 
des estimations détaillées, nous aurons recours à ces estimations, et il ne s’agira 
que de les modifier, d'après les changements récemment faits aux tracés, et en 
augmentant les sommes à valoir. 

Dans le travail de 183 5, ces sommes à valoir étaient du dixième environ du 
montant des autres dépenses. Nous les porterons au tiers, et en voici les rai- 
sons : 1* MM. les ingénieurs du gouvernement belge ayant élargi les voitures 
qui circulent de Bruxelles à Anvers, ce qui a produit une amélioration, il y a 
lieu d’augmenter l'écartement des voies que nous n’avions porté qu’à 1".50; 
2 ° l’emploi des locomotives à six roues , en Belgique , donnant à ces machines 
un mouvement moins saccadé, qui prévient (es dégradations et qui présente, 
sous ce rapport , les plus heureux résultats, il paraît présumable que Iccarte- 
ment des rails dans chaque voie sera un avantage (’), ce qui nous détermine à 
proposer que la largeur du chemin, en couronne, largeur qui n'était, dans 
notre travail primitif, que de 7“.30 (voyez le 5 73), soit portée à 8 mètres; 
3° quelques-uns de nos prix ne sont pas assez élevés. 


{*) Au chemin de Londres à Bristol, on se propose de donner 
voie. 


I®.83 de largeur à chaque 
14 
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En évaluant nos tracés, nous avons dû nous demander si le fer resterait à 
son prix actuel? si l’exécution simultanée de plusieurs grandes lignes n’augmen- 
terait pas les prix de main-d’œuvre? si l’on opérerait par grandes ou par petites 
adjudications? si le travail des troupes serait plus cher ou deviendrait moins 
cher que celui des ouvriers ordinaires? si, pour accélérer l’exécution, on 
ne ferait pas quelques sacrilices d’argent? si le gouvernement exécuterait lui- 
même, comme en Belgique? si l'exécution serait confiée à des compagnies? si, 
malgré les critiques sages, bien souvent répétées, contre l'abus des constructions 
monumentales ('), on saurait, dans le choix des matériaux, dans les dimensions 
des ouvrages, dans la disposition des projets, éviter cet abus? 

Or, selon les diverses réponses qu’on peut faire à chacune de ces questions, 
le taux de l'estimation change. Nous ne pouvions pas opérer à la fois dans un si 
grand nombre d'hypothèses différentes , et nous ne pouvions même pas, sans 
nous jeter dans un arbitraire qu’il ne nous aurait pas été possible de justifier, 
sortir de l’état de choses qui existe maintenant. Mais cet état, avec les progrès 
que l’industrie éprouve , ne se maintiendra pas, d'où il faut conclure que 
notre estimation devra être exposée à bien des démentis. 

Nous devons, par ces motifs, établir clairement notre point de départ. 

Nous supposons qu’on travaillera aux prix actuels; qu’on adjugera les tra- 
vaux de terrasse et de maçonnerie par lots qui n’excéderont pas 200,000 fr. , 
à moins qu’un même ouvrage n’exige plus que cette somme; que c’est l’adminis- 
tration des ponts et chaussées qui opérera; qu’elle choisira les agents auxquels 
sera confié le travail , de manière que leur zèle et leur mérite soient dans un 
rapport convenable avec l’importance de leur service; enfin, nous supposons 
. que ces agents auront, pour l’exercice de leurs fonctions, toute la latitude nue 
peut réclamer l’économie, la bonté et la célérité de l’exécution. 

Si l'on se met en dehors de nos hypothèses, on devra calculer, pour les cir- 
constances particulières qu'on admettra, le renchérissement dû à ces circons- 
tances. 

Nous croyons que, dans le cas que nous traitons, eu égard à la quotité des 
sommes à valoir que nous ndoptons, nos estimations sont fortes. 

(*> Nous ferons observer que les vues omises j 8, S 9, et noie 17, sur les travaux de rmlc'rieur 
de Paris , ne sont nullement en contradiction avec ce que nous disons ici des constructions mo- 
numentales; parce que l'objet de ces travaux, à exc'cutcr sans aucun luxe, est uniquement 
de satisfaire à des besoins publics d’un grand intérêt pour un pays comme la France, et pour 
une ville comme Paris. 
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S 82 . DSS PRIX Dü kl COM ETRE BB IHEMIX DE FER DANS DIFFÉRENTS CAS, ET DE I.'aPPIJCATION DE 

CES PRIX. 

Nous partirons de l’estimation faite pour le terrain bien connu qui borde 
l'Oise , entre Creil et Novon, et nous supposerons que les tracés à estimer 
présentent des difficultés moitié moindres , égales , doubles et triples , ce 
qui nous donnera quatre classes de difficultés du sol, par rapport à la pente 
maximum adoptée, abstraction faite des ouvrages extraordinaires, tels que 
souterrains, arcades pour les parties en remblais d’une grande hauteur, traverses 
de fortifications et de villes, etc. 

De ces données résultera le tableau de la page suivante, pour las diffé- 
rentes sortes de projets qui sont indiquées dans la première colonne. 

Le prix du kilomètre de chemin le long de l’Oise se compose , savoir : 


Des rails, estimés 80,000' 

Et d’autres dépenses, portées ensemble à 2 6 , 000 


Total, non compris la somme à valoir. . . 1 06,000 

Nous aurons en conséquence à évaluer la dépense étrangère aux rails, 
selon qu’on ajourne ou qu’on supprime une voie. Nous supposerons que cette 
dépense, dans le premier cas, est diminuée d’un cinquième, et dans le se- 
cond , d’un quart. 

Dans le cas des chemins avec rails en bois, revêtus de fer, nous ne considé- 
rerons que deux classes de terrains; parce que nous admettrons que, pour ces 
chemins, la première condition étant l’économie, on adopte un maximum de 
pentes assez élevé pour 11’avoir que de faibles mouvements de terre. 

Il est aisé de voir, d’après cela, comment se forment les colonnes du tableau 
suivant, dans lequel , conformément à ce que nous avons dit § 8 1 , les sommes 
à valoir ont été portées au tiers environ des totaux de la 4 ' colonne, de manière, 
touteiois, que les résultats soient des nombres ronds. 


U. 
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Nous appliquerons ces prix, ainsi que nous l’avons déjà dit, à tous les tracés 
dont il n’a pas pu être fait d’estimation détaillée, c’est-à-dire aux tracés qui ne 
font pas partie de ceux que nous avons désignés, S 72, comme appartenant à 
la première catégorie. 

On remarquera que les prix n° 1 et n* 5 , qui peuvent paraître faibles , 
sont plus élevés que le prix de revient des chemins exécutés par MM. les 
ingénieurs du gouvernement belge, de Bruxelles à Malines et à Anvers; car ces 
chemins, dont la seconde voie a été différée, n’ont coûté que 68,ooo f par ki- 
lomètre, et la seconde voie est évaluée à 4 1 ,000 r . 

Nous ferons remarquer aussi que les mouvements de terre , entre Bruxelles 
et Anvers, ne sont pas notablement moindres que de Crcii à Noyon, et que 
la fouille, dans les deux localités, est assez facile. On dort juger, en consé- 
quence, que le prix n* 2 de l'estimation du tracé d’entre Creil et Noyon, prix 
sur lequel nous établissons tous les autres, est un prix tout au moins très-rai- 
sonnable. 
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Les terrains , comme la plupart de ceux qu'on rencontre d’Amiens à Etaples, 
par Abbeville, de Béthune à Aire, de Watten à Calais, de Watten à Dunker- 
que, etc., pouvant être assimilés à ceux de Creil à Noyon, nous croyons que 
l’estimation des projets à établir sur ces terrains sera élevée. Pour les autres 
parties, nous nous proposerons de faire l’assimilation dans le même esprit. 

Les ouvrages d’art extraordinaires, comme souterrains et arcades, étant 
comptés à part, nous ne craindrons pas que les di/Iicultés de terrain qui obligent 
à faire ces ouvrages, rendent cette assimilation difficile. Nous supposons d’ail- 
leurs que si les souterrains, par la nature du sol, devaient devenir très-chers, on 
les ferait à une voie (voyez le S 76 ). 

J 83. ESTIMATION DES TRAVACX DB LA LIGNE PRINCIPALE BT DE» PETIT» EMBRANCHEMENTS 
CORRESPONDANTS À CETTE UGNB. 

1° Ligne principale. L’estimation primitive rapportée S 77, 
s’élève, non compris la somme à valoir, & 36,414,753 1 

Nous déduirons de cette somme celle de 1 , 1 1 1 ,2oo r , pour la 
dépense du chemin supporté de 7 1 5 mètres de longueur, à l'en- 
trée et dans l’intérieur de Lille, d’après la première estimation, ci 1 , 1 1 1 ,200 

Reste 35,303,553 

Il faut ajouter à cette somme la dépense de la partie de Lille à 
la frontière. En la comptant, à partir de l'origine du chemin sup- 
porté, rapportée sur le nouveau tracé , elle est de 15,385 mè- 
tres, que nous estimerons à 1 58,000 ' le kilomètre , prix déduit 


du prix n° 4 du S 85, ci 2,430,830 

Total 37,734,383 

A soustraire : 

' 1° Pour la modification au moyen de laquelle on 
a raccourci le souterrain de Mariy-ia- Ville (voyez 
la note 12 ) Zéro. 

2” Pour la modification qui supprime le souter- 
rain de Cannes (voyez la note 13) 558,602 f 

3“ Pour les changements qu’occasionne la subs- 

A REPORTER 558,602 37,734,383 
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Report 558,602' 37,734,383 f 

titution de ta vallée de la Sensée à cette du Co(cut, 

que suivait te projet primitif (voyez ta note 14). . . 1,646,300 

Total 2,205,102 2,205,102 

Reste, pour le chiffre de toutes tes dépenses, y compris tes 

rails pour deux voies 35,529,28 1 

Les rails de ta double voie, estimés 80'par mètre, prixn* 66 de 


ta série(voyez IcS 7 5), valent, pour 245,225 mètres de longueur 19,618,000 

Le montant des dépenses étrangères à la double voie est donc 

de ’ 15,911,281 

L’ajournement de ta seconde voie permettra d’épargner envi- 
ron un cinquième sur cette somme, ci 3,1 82,256 

Reste 12,729,025 

245,225 mètres de longueur de rails, à 4 2' te mètre, pour une 
voie, prix n” 65 de la série, valent 1 0,299,450 


Chiffre de toutes tes dépenses, ta seconde voie étant ajournée .. 23,028,475 
On aura donc, pour le cas de deux voies, et pour toutes 
les dépenses , y compris ces deux voies , te chiffre évalué plus 


haut, ci 35,529,28 1 

Somme à valoir, d’après les considérations exposées 581.... 1 1 ,870,7 1 9 

Total , pour deux votes 47,400,000 


Dans le cas de ta seconde voie ajournée , te chiffre évalué plus 
haut, pour toutes tes dépenses, y compris tes rails d’une pre- 


mière voie, est de 23,028,475 

Somme à valoir 7,771,525 

Total , Ut seconde voie étant ajournée. 30 , 800,000 


T Embranchements de /” classe. Leur lon- 
gueur (voyez te 5 1 2) est de 8,100 mètres. Sur ces . 

A REPORTER « 30,800,000 
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Report..... » 30 , 800 , 000 ' 

8,100 mètres, 4,000 coûteront 69,000 r le kilo- 
mètre, prix n° 9 du § 82, ci 276,000' 

Et les autres 4, l oo mètres coûteront 8 2,ooo f 
par kilomètre, prix n° 10 du § 82, ci 336,200 

Total 612,200 


Prix des embranchements, en nombre rond 700,000 

Montant de la dépense de la ligne principale et des embran- 

chements de première classe 31,500,000 

3" Embranchements de 2" classe. La longueur de l'embran- 


chement de Bcuuvais (voyez le J 1 2) est de 24,000 mètres, sur 


lesquels 6,000 sont estimés à 46,ooo f le kilomètre, prix n° 1 3 

duS 82, ci 276,000 

Et les 18,000 mètres restants, à 59,ooo' le kilomètre, prix 
n° 14 du § 82, ci 1,062,000 

Total i,338,ooo 

Soit pour l'embranchement de Beauvais, en nombre rond ... 1 ,400,000 

Les autres embranchements ont ensemble, d’a- 
près le S 12, une longueur de 42,200 mètres. Sur 
cette longueur 10,000 sont estimés à 46,ooo f le 


kilomètre, prix n° 13 du §82, ci 460,000' 

Et les32,200 mètres restants , à 5 9,00 o f le kilo- 
mètre, prix n” 14 du § 82, ci 1,899,800 

Total 2,359,800 


Soit , en nombre rond 2 , 400,000 

Total général, pour tous les embranchements de 2' classe. . . 3 , 800,000 
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f 84. ESTIMATION DE L'EMBRANCHEMENT DAMIENS À BOULOGNE, CALAIS ET DUNKERQUE. 

Col embranchement se compose de cinq parties ( voyez le chapitre IV) qui 
vont être estimées, chacune en particulier, dans ie tableau suivant, confor- 
mément à ce qui vient d'être dit dans le paragraphe précédent. 


DÉSIGNATION DES PARTIES 
«• 

DES OBJETS DE DEPENSE, 

LONGUEURS. 

PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 

PRIX, 

la 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 

partie. Le long de la Somme. 

Terrain Je 4 e clause, à 21 1 ,000 francs le kilomètre , prix 



fnnt». 



n* 4 du y 82 

29,400 

6,203,400 

9 

idem , à 139,000 francs le kilomètre, prixn® 8 du $ 89 . 

a 

B 

4,086,600 

Traverse d'Amiens, à 000,000 francs le kilomètre, pour 
deux voies 

l.f>00 

960.000 

B 

Idem, à .‘>30,000 francs le kilomètre, la 2* voie étant 




ajournée 

K 

B 

857,600 

Terrain de 3* classe, à 1 70,000 francs le kilomètre, prix 




n*> 3 du $ 89 

29,300 

5,156,800 

B 

Idem, à 1 12,000 francs le kilomètre, prix n° 7 du 5 82. 

B 

. 

3,281,600 

Traverse d’Abbeville, a 400,000 fr. Ic kilomètre, pour 




deux voies 

1,300 

520,000 

B 

Idem, la 2* voie étant ajournée, k 330,000 francs le kilo- 




metre 

B 

B 

436,800 

Totaux , pour la l" partie, ...... 

61,600 

12,840,200 

8,662.600 

2 e partie. Parallèle à la côte * 

Terrain de 2 e elassc, k 141,000 francs le kilomètre, prix 




n“ 2 du $ 82 

33,800 

4,765,800 

B 

Idem, a 84,000 francs le kilométré, prix n° G du $ 82. 

B 

B 

2.839,200 

Totaux, pour la 2 e partie », 

33,800 

4,765,800 

2,839,200 
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DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

1)E8 OBJETS DE DÉPENSE. 

LONGUEURS. 

PRIX, 

pour 

DR l'X TOI ES. 

PRIX, 

la 

deuxieme voie 
étant 
ajournée. 


Rit Vet. 

fraue*. 

franc*. 

3 e partie , d'É tapies à Boulogne, par Donnes. 
Terrain de 4* classe , k 311,000 francs le kilomètre, prix 





S8.SG0 

5,963,660 

B 

Idem , k 139,000 francs le kilomètre, prix n® 8 du $ 83 . 

e 

# 

3,938,140 

Souterrain», grands remblais et viaduc», a 000,000 francs 


1,164,000 



1,940 

B 

Idem , k 400,000 francs le kilomètre 

s 

s 

776,000 

Totaux , pour la 3 e partie 

303O0 

7,126,860 

4,704,140 

4* partie, de Boulogne à Calais , par Marquise. 
Terrain de 4 f classe, k 31 1 ,000 francs le kilomètre, prix 




n«4 du$ 83 

38,360 

6,983,960 

B 

Idem , à 139,000 francs le kilomètre, prix n° 8 du $ 83. 

s 

i 

3,943,040 

Souterrains, grands remblais et viaducs , i» 600,000 francs 


3,864,000 


le kilomètre 

5,440 

i 

Idem, k 400,000 francs II kilomètre 

s 

• 

3,176,000 

Traverse de Calais, junqu'k l'écluse de navigation inclusi- 




vemeut , k 300,000 francs le kilomètre « 

600 

180,000 

B 

Idem, k 350,000 francs le kilomètre . . . 

» 

s 

150,000 

Totaux, pour U 4» partie 

34,400 

9,487,960 

6,208,040 

5* PARTI*, de Calais à Dunkerque. 

Terrain de 3« cia sac, k 141,000 francs le kilomètre. 





36,800 

5,188,800 

9 

Idem, k 84,000 francs le kilomètre, prix u® 6 du $ 82. . 

# 

B 

3,091,200 

A REPORTER. . . . . . . . . 

3C.800 

5,188,800 

3,091300 

15 
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DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

DP-S OBJETS DE DEPENSE. 

LONGUEURS. 

PRIX* 

pour 

DEUX VOIES. ‘ 

PRIX, 

la 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 


mètre*. 

francs. 

franc*. 

Report 

3G.800 

5,188,800 

3,091,200 

TraTerae de Dunkerque , it 220,000 francs !c kilomètre, 




pour deux voies 

1,000 

220,000 

B 

Idem, la 2* voie étant ajournée, U 200,000 le kilomètre. 

f 

B 

200,000 

Traverse de Calais, k partir de l'écluse de navigation, a 




300,000 francs le kilomètre, pour deux voies. 

1.000 

300,000 

B 

Idem, U 2« voie étant ajournée, à 250,000 francs le kilo- 




mètre 

B 

B 

250,000 

Totaux, pour la 6« partie. ....... 

38,800 

5,708,800 

3,511,200 

RÉCAPITULATION. 




1" PARTIE 

61,600 

12,810,200 

8.CC2.G00 

2 e PARTIE » 

33,800 

4,765,800 

3,839,200 

3* PARTIE 

30,200 

7,126,860 

4,701,140 

Totaux, pour U ligne d’Amiens à 




Boulogne * 

125,600 

21,739,860 

16,205,910 


31,400 

38,800 

9,127,960 

5,708.800 

6,268,010 

4* PARTIE 

3,511,200 

Totaux, pour la ligue entière. . . . 

198,800 

39,869,C20 

26,015,180 


On remarquera que si l’on avait admis, entre Étnpies et Amiens, dans les 
parties où l’on monte en allant vers Paris, des pentes de 3 millièmes, et 
que si le projet arrivait à Boulogne, dans la basse ville (voyez le §46), les 
chiffres de dépense que nous venons d'obtenir, pour la partie d'Amiens à 
Boulogne, seraient moins élevés. 
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J 85. ESTIMATIONS DE l’eMBRANCIIEMENT DE LILLE À CALAIS, PAH MEHVILLE, 
SAINT-OMER ET WATTEN , ET DO SOCS- EMBRANCHEMENT DE WATTEN À DUNKERQUE. 

Nous considérerons d’abord la ligne de Lille à Calais, par Merville, Saint- 
Omer et Wattcn ; nous nous occuperons ensuite de celle de Watten à 
Dunkerque. 


DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

DES OBJETS DE DEPENSE. 

LONGUEURS. 

PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 

PRIX, 

U 

deuxième voie 
«fiant 
ajournée. 


mitre*. 

franc*. 

fraun. 

1° LIGNE DE LILLE 1 CALAIS. 




l re partie, de Lille à Blaringhcm. 




Terrain de 3 a classe, à 176,000 francs par kilomètre, 




pris n° 3 du $ 82 . » 

35,000 

4,400,000 

M 

Idem , à 1 1 3,000 francs le kilomètre, prix n° 7 du $ 83 . 

» 

B 

3,800,000 

Terrain de 2* classe, à 11 1,000 francs le kilomètre, prix 




n° 3 du 5 82 

25,000 

3,525,000 

t 

Idem, k 81,000 francs le kilomètre, prix n° C du J 8t. . 

s 

s 

2,100,000 

Totaux, pour U 1»* partie 

50,000 

7,925,000 

4,900,000 

3* partie, de Blaringhem à Watten. 

Comme au J 87 » ...... 

33.400 

4,937,400 

3,252,600 

3 e partie, de Watten à Calais. 

Terrain de 3« classe , k 17C.000 francs le kilomètre, prix 




n° 3 du J 82 

39, MX* 

5,192,000 

B 

Idem , k 1 12,000 francs le kilomètre, prix n* 7 du 5 83.. 

ü 

# 

3,304,000 

Traverse de Calais, comme au 5 84 

1,000 

300,000 

250,000 

Totaux , pour la 3" partie 

30,500 

5,492,000 

3,554,000 


15 . 


Digitized by Google 




16 


CHAPITRE X, 


DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

DSS OBJETS DE DEPENSE. 

LONGUEURS. 

PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 

PRIX. 

la 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 

RÉCAPITULATION. 

B^tm. 

francs. 

franc*. 




3 e PARTIR 

30,509 

5,499,000 

3,554,000 

2* PARTIR 

93,400 

4,937,400 

3,S53,600 

Totaux , pour U ligne de Bioring- 




hem k Calais. 

53,900 

10,429,400 

6,806,600 

U* PARTI» 

50,000 

7,925,000 

4,900.000 

Totaux , pour U ligne de Lille k 




Colois , par MerviNe et S 1 -Orner . 

103,000 

18, 354, 400 

11,706,600 

2* KMixAtrcKKlcxirr de wàttew k dunkesqub. 
Terrain de 2« classe, k 141,000 francs le kilomètre, 




prix n° 2 du $ 82 ........ « 

*5,600 

3,609,600 

» 

Idem , k 64,000 froncs, prix n° 6 du $ 82 

S 

t 

2,150,400 

Traverse de Dunkerque, comme au 5 84 

1,000 

920,000 

200,000 

Totaux, pour l'embranchement. .. 

20,600 

3,829,000 

3,350,400 
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1 86. ESTIMATION DSS TRAVAUX DE LA LIGNE DE M1RAUMONT À LA FRONTIÈRE DE BELGIQUE, PAR 


MARCOING, CAMBRAI ET VALENCIENNES. 

L’estimation détaillée du 2 5 juin 1 8 3 5 porte la première partie, 
de Miraumont à la rencontre de la ligne de Saint-Quentin à Lille, 

près de Marcoing, sans la somme à valoir, à 4,602,000' 

La seconde partie de Marcoing à Valenciennes monte, suivant 

la même estimation, et non compris la somme à valoir, à 4,886,996 

Le tracé de Valenciennes à la frontière présente une longueur 
de 13,680 mètres, et on peut l’estimer à 106,000 francs le ki- 
lomètre, prix extrait du prix n° 2 du S 82, ci. 1,344,080 

Total, formant le chiffre de toutes les dépenses, y compris les 

rails pour deux voies -....*. 10,833,076 

Les rails de la double voie, estimés 80 francs le mètre, prix 
n* 66 de la série (voyez le S 75 ), valent, pour 88,680 mètres 
de longueur 7,094,400 

Le montant des dépenses étrangères à la double voie est donc 

de 3,738,676 

L’ajournement de la seconde voie permettra d’épargner envi- 
ron un cinquième sur cette somme, ci 747,735 

Reste 2,990,941 

88,680 mètres de longueur de rails pour une voie, à 42 francs 
le mètre, prix n“ 65 de la série, valent. 3,724,560 

Total , formant le chiffre de toutes les dépenses , la seconde 
voie étant ajournée 6,715,501 

On a donc, savoir: 

Cas de deux voies. Chiffre évalue plus haut 10,833,076 

Somme à valoir 3,666,924 

Total 1 4,500,000 

Cas de la seconde voie ajournée. Chiffre évalué plus haut ... 6,7 15,501 

Somme à valoir 2,284,499 

Total 9 , 000,000 
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] 87. ESTIMATION DE LA UCNE TRANSVERSALE DE CALAIS EN BELGIQUE, PAR SAINT-OMER, 
DÉNIN-UÉTARD, DOUAI, DESAIX ET VALENCIENNES. 


DÉSIGNATION DES PARTIES 

Cl 

DE* OBJETS UE DEPENSE. 

LONGUEURS. 

PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 

PRIX, 

la 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 


mètre*. 


franc*. 

1* partie , de Cédais à Blaringhcm. 




Traverse de Calais» comme au 5 84..... 

1,000 

300,000 

250.000 

De la aortie de Calais à Watten; terrain de 3 e classe, 




à 170,000 francs le kilomètre, prix n° 3 du $ 8 J 

29,500 

5,192,000 

0 

Idem, a 1 13,000 francslc kilomètre, prix n° 7 du $ 82. . 

$ 

* 

3,304,000 

De Watten à Blaringhcm; terrain de 4 e classe, à 21 l,Û00 f 




le kilomètre, prix n® 4 du $ 82 1 

83,100 

4,937,400 

» 

Idem , k 139,000 francs le kilomètre, prix n® 8 du J 82. . 

H 

0 

3,252,GOO 

Totaux, pour la 1** partie. ...... 

63,900 

10,429,400 

6,806,600 

2® partie, de Blaringhan à Htnin-Liétard. 




De Blarioghem k Béthune; terramdeS* classe, à 141,000 f 




le kilomètre, prix n° 2 du $ 82 

97,400 

3,863,400 

e 

Idem , a 84,000 francs le kilomètre, prix n® 6 du 5 82 . . 

t 

0 

2,301,600 

De Béthune k Hénin-Lictard ; terrain de 3 e cîasjc , k 1 7G,000 f 




le kilomètre, prix n® 3 du $ 82. 

24,000 

4,224,000 

0 

Idem, à 112,000 francs le kilomètre, prix n“7du $ 82. 

0 

0 

2,688,000 

Totaux, pour la 2® partie 

rv*. 

51,400 

8,087,400 

4,989,600 


♦ 
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DÉSIGNATION DES PARTIES 



PRIX, 

PRIX, 

et 


LONGUEURS. 

pour 

deuxième voie 

DBS OBJETS DE DEPENSE. 



DEUX VOIES. 

étant 

ajournée. 



■ttrn. 

fnnei. 

franc*. 

3 e partie , d'IIènin-Uétard à Stn. 




Terrain de 4 e classe, à 21 1,000 francs le kilomètre, prix 
n°4 du $82 ......................... ....... 

1 2,f>00 

2,658,600 

p 

Idem, ii 1 39,000 francs le kilomètre , prix o° 8 du $ 82 . 

• 

# 

1,751,400 

-1* partie, de Sin à Denain. 





Il Terrain de 3 e elassc, à 170,000 francs le kilomètre, prix 

21,400 

3,766,400 



2,396,800 





5 e partie, de Denain à Valenciennes. 




D'sprèjlc tracé de Marcoing à Valencien- 
nes, auquel appartient cette partie, 
clic est estimée, suivant la note 30, à 

1,191.899' 

10,000 

1,191,899 

b 

Somme k valoir ...... 

V 

e 

408,101 

0 

Les rails de la double voie, estimés 80 fr. 
Ic kilomètre, prix n° GG de la série, 
( vojez le $ 75 ) , valent . . . . 

800,000 

p 

» 

H 

Le montant des dépenses étrangères k la 
double voie est donc de ». 

391,899 

a 

9 

0 

L'ajournement de la seconde voie permet- 
tra d'épargner un cinquième sur ccttc 
somme, ci 

78,380 

0 

9 

t 

0 

Reste 

313,519 

9 

Ê 

0 \ 

10,000 tnètresde longueur de voie simple 
s 42 francs 1c mètre , prix n° 65 de la 
série, valent 

420,000 

t 

0 


Total 

733,519 

e 

0 

0 

Somme k valoir 

316,481 


0 

0 

Total, la seconde voie étant ajour- 
née 

980,000 

f 

0 

980,000 


10,000 

1,600,000 

980,000 

1 1 - 

! 
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DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

DU OBJETS DE DEPERIR. 

LONGUEURS. 

PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 

PRIX, 

la 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 


■litre». 

Crama. 

franc». 

6« partie , de V alenciennes à la frontière. 
Terrain de c lasse , k 141,000 franc» le kilomètre, prix 




n° 2 du $ Si . 

12,680 

1,787,880 

# 

Idem , k 84,000 franc» le kilomètre , prix n® 6 du $ 82.. 

$ 

t 

1,065,120 

Totacx, pour U G* partie.. ...... 

13,680 

1,787,880 

1,065,130 

RÉCAPITULATION. 




1" PARTIE. J .... . 

53,900 

10,499,400 

6,806,600 

2« PARTIE 

51,400 

8,087,400 

4,989.600 

Totaux , pour la partie de Calai» k 




Hérun-Liétard 

105,300 

18,516,800 

11,796,200 

3* PARTIS 

13,600 

9,658,600 

1,751,400 

4 e PARTIS 

31,400 

3,766,400 

9,396,800 

5 e PARTIS 

10,006 

1,600,000 

980,000 

G® PARTIS 

19,680 

1,787,880 

1,065,120 

Totaux, pour la partie d'Hcuio- 




Lié tard en Belgique ......... 

56,680 

9,819,880 

6,193,320 

Partie de Calaù à Hénin-Uélard 

105,300 

18,516,800 

11,796,200 

Totaux , pour la ligne tranirersalc 




entière 

!6t,980 

28,3*9,680 

17,989,520 
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! 88. ESTIMATION DS LA LIONS d'aRRAS À LA BELGIQUE» PAR VITRÏ, DOUAI, DEMAIN 
ET VALENCIENNES. 


Cette ligne, qui ne sera décrite que dans le S 96, étant d’une grande impor- 
tance, et devant être comparée à des ligues dont il s’agit dans les deux para- 
graphes précédents , on va en faire ici l'estimation. 


DÉSIGNATION des parties 

et 

DE S OBJETS DE DEPENSE. 

LONGUEURS. 

PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 

PRIX, 1 
U 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 

l re PARTIE, du faubourg Sainte- Catherine, à Arras, 

métrés. 

francs. 

francs. 

jusqu'à Sin, près Douât. 




1® D'Arras à Vitry 

17,000 

ir 

S 

Terrain de 2 e classe, à 141,000 francs le kilomètre, prix 




n« 2 du S 82 

<r 

8,397,000 

B 

Idem, k 84,000 francs le kilomètre, prix n° 6 du $ 82 . . . 

e 

S 

1,488,000 

2° De Vitry à Sin 

11,600 

s 

0 

Terrain de 2^ classe, à 141,000 francs le kilomètre, prix 




n® 2 du $ 82 

s 

1,635,600 

H 

Idem , k 84,000 francs le kilomètre , prix n® 6 du $ 82 . . . 

, 

a 

974,400 

Tôt ave, pour (a 1* partie 

28,600 

4,032,600 

9,403,400 

2* PARTIE, de Sin à Denain. 

Terrain de 3* classe, à 170,000 francs le kilomètre, prix 




u° 3 du $ 83 .................... . 

21,400 

3,766,400 

0 

Idem , à 1 1 2,000 francs le kilomètre , prix n® 7 du $ 82. . 

s 

' 

2,396,800 

Totaux, pour la 2 e partie 

21,400 

3,766,400 

3,396,800 

K 

3* partie, de Denain à Valenciennes. 




Comme ru $ 87 

10.000 

1,600,000 

980,000 

4® partie, de Valenciennes à la frontière. 




Comme au $ 87 

12.680 

1,787,880 

1,065,120 


16 
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désignation des parties 

ei * * 

DBS OBJETS DE DEPENSE. 

LONGLEIRS. 

PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 

PRIX, 

fa 

Uentième toic 
clant 
ajournée. 


tartre*. 

fri tirs. 

franc». j 

RÉC APITCLATION. 




1" PARTIE ». 

£8,600 

4,032,600 

2,402,100 

2» PARTIR. , 

£1,400 - 

3, 766,400 

2,396,800 

3« PARTIR i..\ 

1 0.000 

1,600,000 

980,000 | 

4* PARTIR 

12,680 

1,787,880 

1,065,120 

Totaux, pour U ligne entière 

72,680 

11,186,880 

6,844,320 1 


Si le tracé <(e la ligne principale passait par Arras, la ligne dont il s’agit 
dans ce paragraphe partirait d’un point pris à Fampoux , sur la ligne princi- 
pale, au lieu de partir d’Arras , et la longueur de chemin à exécuter d’Arras eu 
Belgique serait raccourcie de 7,ooo" (voyez le §26), ce qui en diminuerait 
le prix, pour le cas de deux voies, d’environ 98 7,ooo' , et le réduirait 
à 10,199,880'. Mais le point de réunion de la ligne principale et de l’em- 
branchement delà Belgique, par Douai et Valenciennes, ne serait pas place 
d’une manière heureuse à Fampoux; de plus, lorsqu’on voudrait prolonger cet 
embranchement vers Etaples (voyez le S 96 et la note 32 ), on aurait A faire 
les 7,000 mètres négligés d’abord, parce que le tracé de Fampoux à Etaples 
doit nécessairement laisser Arras au midi. 
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I 89. ESTIMATIONS DE LA LIGNE DE LILLE À VALENCIENNES, PAS ORCHIES, 11ASNON 
ET RAISMES, ET DE LA LIGNE DE LILLE À DENAIN , PAR ORCHIES. 


DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

DES OBJETS DE oÉPtNSE. 

LONGUEURS. 

PRIX, 

• 

pour 

DEUX VOLEE. 

PRIX, 

la 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 


tniim. 

franc*. 

franc*. 

1° TRACÉ DE LILLE À VALESCIESEES. 

1" partie, de Lille à la ferme du Chapitre. 

Terrain de 3* classe, à 176,000 francs le kilomètre, prix 
d° 3 du$ 82 

21,000 

3, GOG, 000 

A 

Idem , k 1 12,000 francs le kilomètre, prix n° 7 dx» J 82.. 

$ 

H 

2,352,000 

2* rARTlt, depuis la ferme du Chapitre jusqu'auprès 
de Raismes. 


* 


Terrain de 2* classe, a 141,000 francs, prix n° 2 du 5 82. 

>0,500 

2,890,500 

A 

Idem, k 84,000 francs le kilomètre, prix n° G du $ 82. . 

A 

•i, 

1,722,000 

3* partie, de Raismes à la rencontre , à Anzin, du 
tracé de Denain à la Belgique, par V alenciennes. 

Terrain de 4* classe, à 21 1,000 francs le kilomètre, prix 
tfi 4 du $ 82 

6,000 

1,266,000 

A 

Idem, à 139,000 francs le kilomètre, prix n°8 du $ 82. . 

A 

A 

834,000 

Totaux 

47,600 

7,859,500 

4,908,000 

2° TRACÉ DE LILLE 1 DBXA1X. 

\ n partir, comme ci-dessOs 

21,000 

3,690,000 

9,359,000 

2« partie, de la ferme du Chapitre à la rencontre , 
à Denain , du tracé d’Arras à Valenciennes . 

Terrain de 2« classe, à 141,000 francs le kilomètre, pnx 
n®2 du J 82 

24,000 

3,381,000 

2,016,000 

Idem, k 84,000 francs le kilomètre, prix u° G du 5 82... 

A 

A 

s 

Totaux 

45,000 

7,080,000 

4.3G8.000 


16 . 
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S 90. ESTIMATION DE LA LIGNE DE PARIS À LILLE ET À LA FRONTIERE DE BELGIQUE, PAR CREIL» 
SAINT-QUENTIN, CAMBRAI, DENAIN, ORCRIES ET LILLE. 

La dépense, du boulevard extérieur de Paris à Creil (voyez la note 12 ), dé- 
duction faite de la somme à valoir, est de 9 , 300 , 000 ' 

La partie de Creil à Noyon , d’après l’estimation du 1 3 avril 

1835, coûtera 5,978,328 

De Noyon à Marcoing, suivant la note 31, la dépense 

monte à 12,518,7 27 

De Marcoing à Denain, suivant la note 30, elle est de, . . . 3,695,097 

Total 31,492,152 

Les rails de la double voie, à 80 fr. le mètre, prix n° 66 
de la série (voyez le S 75), sont estimés, pour la longueur de 
218,190 mètres, comprise entre Paris et Denain , à 17,455,200 

Reste, pour dépenses étrangères aux voies 14,036,952 

L'ajournement de la seconde voie permettra d’épargner sur 
ces dépenses environ un cinquième, ci 2,807,390 

Reste 11,229,562 

218,190 mètres de longueur d’une voie, 442 francs l’un, 
prix n“ 65 de la série, valent 9,163,980 

Total , pour le chiffre de toutes les dépenses , la seconde voie 
étant ajournée *..... 20,393,542 


Cas de deux voies. Chiffre évalué plus haut 31,492,152 

Somme à valoir 10,507,848 

Total , pour la partie de Denain à Paris 4 2 , 000,000 


Cas de la seconde voie ajournée. Chiffre évalué plus haut. . 20,393,542 
Somme à valoir 6,606,458 

Total, pour la même partie 27 , 000,000 


Ces résultats, au moyen du paragraphe qui précède, donnent le tableau 
suivant : 
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DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

DSS OBJETS DE oiPEBSE. 

longueurs. 

PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 

PRIX, 

Ir 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 


mètres. 

francs. 

francs. 

Partie de Paris à Denain, telle qu’elle vient «Titre 

918,190 

43,000,000 

37,000,000 

Partie de Dcnaiu à Orchies (voyez le J89).... 

34,000 

3,384,000 

3,016,000 

Partie tTOrchiet à Lille (voyei le même paragraphe). 

31,000 

3,696,000 

3,352,000 

Totaux, pour U ligne entière dcParis à Lille. 

363,190 

49,080,000 

31,308,000 


5 91. ESTIMATION DES TRAVACX DE LA LIGNE DE PARU X LA FRONTIÈRE DE BELGIQUE , 
PAR CREIL, SAINT-QUENTIN, MARCOING, CAMBRAI, DEMAIN ET VALENCIENNES. 


DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

DES OBJETS DE DEPENSE. 

LONGUEURS. 

• PRIX, 
pour 

deux toise. 

PRIX, 

la 

deuxième voie 
étant 
ajournée. 


mètres. 

francs. 

franc*. 

Partie de Pari* a Denain, d’après le paragraphe qui 




précède 

*18,190 

«,000,000 

97,000,000 

Partie de Denain à Valenciennes, comme au J 88. . . . 

10,000 

1,600,000 

980,000 

Partie de Valcncienue* à U frontière, suivant le même 




paragraphe 

12,680 

1,787,880 

1,065,120 

Totaux, pour la ligne entière 

240,870 

45,387,880 

29,045.120 


Cette ligne est la plus courte et la moins chère que l'on puisse établir de 
Paris à Bruxelles ; mais c’est celle qui exige le plus de travail pour arriver aux 
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chemins belges qui sont terminés ou qui s'achèvent (*). C’est celle aussi qui 
présente les plus fortes peutes (voyez les paragraphes 29 et 64), et qui ren- 
contre le moins de population. De plus , elle ne permet de desservir Boulogne, 
Calais et Dunkerque , que d’une manière extrêmement imparfaite. 

(*) La dépense à faire en Belgique, sur la ligne de Paris à Bruxelles, par Saint-Quentin et 

Valenciennes, est de 10,500,000 r 

Celle qui vient d’être calculée plus haut est de 45,367 , 880 

Total de la dépense necessaire pour arriver de Paris à Bruxelles , par Saint- 

Quentin et Valenciennes. 55,887,880 

De Paris à la frontière de Belgique, par Amiens et Lille, la dc'pense (voyez 

le $ 83) est de 47,400,000 r 

Celle de la frontière à Gand est de. 5,300,000 

Total de la dépense à faire pour arriver de Pans à Gand , par 
Amiens et Lille. 59,600,000 59,600,000 

Différence 3,987,880 
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CHAPITRE XI. 

OC CLASSEMENT DES LIGNES ÉTUDIÉES, SUIVANT l'ORDBE DE LEUR UTILITÉ. 


J 9*. BUH l’objet ET LA DIVISION DE CE CHAPITRE. 

Le choix des lignes à exécuter les premières est certainement la partie de 
notre travail la plus difficile, et en même temps In plus susceptible de blesser 
les intérêts de localité; nous devons donc tâcher de mettre en évidence lès ré- 
sultats fournis par nos études. A cet effet , quatre tableaux , placés à la lin de 
cet écrit , présentent ces résultats sous une forme propre à faciliter toutes les 
comparaisons. 

Ces tableaux permettront, non-seulement d’apprécier les motifs du choix que 
nous proposons; mais ils fourniront, aux personnes expérimentées qui n’ap- 
prouveraient pas ce choix, les principales données sur lesquelles il faudra 
qu’elles s’appuyent pour en trouver un meilleur. 

On trouvera dans les paragraphes suivants diverses observations sur l’objet 
de ces tableaux. 

Nous ne reviendrons pas sur le ehoix des tracés qui constituent la ligne 
principale décrite chapitre 1 er ; nous le supposons suffisamment justilié par les 
chapitres II et III, et nous admettrons que les considérations développées dans 
le $ 64 établissent quelle est en effet la ligne principale de nos projets. 

Mais nous aurons à choisir les lignes que nous appellerons secondaires , et 
dont l'objet est de joindre le mieux possible les ports de Boulogne, Calais et 
Dunkerque, d’une part, et la ville de Valenciennes, d'autre part, avec Paris et 
avec Lille, c’est-à-dire de donner dans tous les sens des communications satis- 
faisantes entre Paris, l’Angleterre et la Belgique. Nous ferons voir quels sont 
les divers systèmes de lignes secondaires que Ton peut imaginer dans ce but; 
nous les décrirons, nous les comparerons, et nous arriverons ainsi au choix des 
ligues secondaires et à celui des lignes que nous appellerons tertiaires , les- 
quelles, après les lignes secondaires., nous paraissent être celles qui doivent 
avoir le plus d'utilité. 

Quant aux autres lignes étudiées, il n'en sera question que très-sommaire- 
ment. 
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J 93. SUR LE TABLEAU N° * , DES LICNES À EXÉCUTER - 

Ce tableau présente les chiffres relatifs à la ligne principale et aux ligues 
secondaires qui, dans l’état actuel des études, et d’après les discussions qui 
vont suivre, paraissent devoir être exécutées les premières. 

Nous avons joint à la ligne principale les petits embranchements peu dis- 
pendieux qui rendront cette ligne plus promptement productive. 

Quant aux embranchements de Beauvais, Montdidier, Brcteuil, etc., ils 
sont d’une dépense assez forte pour qu'on ne les entreprenne pas avant que 
l’exécution des lignes propres à desservir Boulogne, Calais, Dunkerque et Va- 
lenciennes soit bien assurée ; nous les classons en conséquence dans les lignes 
à ajourner provisoirement. 

Il en est de même des embranchements relatifs au port de Boulogne et aux 
carrières, houillères et minières du Boulonnais (voyez le S 44). 

I 94. BCR LE TABLEAU N" 3, DES LICNES DONT L'EXÉCUTION PARAIT DEVOIR ETRE 
AJOURNÉE OC REJETÉE. 

Nous considérerons parmi ces lignes : 

1° Celles qui ont une grande utilité , et dont l'exécution sera probablement 
décidée avant qu’on ait terminé les lignes secondaires. Après la ligne princi- 
pale et les lignes secondaires, la ligne de Boulogne à Calais et celle de Sin, 
'près Douai, à Hénin-Liétard, Béthune et Blaringhem, nous paraissent être, 
avec l'embranchement de Beauvais , qui est susceptible detre prolongé sur 
Rouen (voyez le § 12), les lignes les plus utiles : ce sont les lignes que nous 
appelons lignes tertiaires. 

2" Celles qui sont d’une utilité plus éloignée, soit parce que les besoins 
principaux qu’elles ont pour objet de desservir se trouveront satisfaits par les 
lignes qu’on leur aura préférées, soit que, réduites à n’ètre plus considérées que 
comme des lignes d'utilité locale, elles se trouvent trop chères pour leur des- 
tination. Nous les considérons comme des lignes à ajourner provisoirement. 
Au nombre de ces lignes nous mettrons celle d’Arras à Etaples : elle n’a pus 
été étudiée; mais elle nous semble avoir une grande importance (voyez la 
note 32 ). 

3” Enfin, les lignes dont l’exécution nous a paru devoir être rejetée, à 
cause des difficultés d'exécution quelles présentent ( voyez le chapitre V ). 
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1 95. BCR LE* TABLEAUX »• 4 ET »• 5, DES TRACÉS À COMPARER POUR ARRIVER AU CHOIX DES 
LIGNES À EXÉCUTER LES PREMIÈRES. 

Ces tableaux présentent une sorte de résume, en chiffres, des objets com- 
parés dans cet exposé général , tant pour justifier le tracé de fa ligne prin- 
cipale, discutée dans les chapitres I, Il et III, que pour motiver le choix 
des lignes secondaires et tertiaires décrites dans les chapitres IV, VI, VII 

et vra. 

Les chiffres qui expriment les longueurs de parcours , les pentes , les 
rayons des courbes, les longueurs des souterrains, les longueurs des déblais et 
des remblais dont la hauteur est comprise entre 10 et 15 mètres, ou excède 
1 5 mètres, pouvant quelquefois décider entre l'adoption et le rejet d’une ligne; 
les tableaux n” 4 et n° 5, qui, avec les tableaux n" 2 et n" 3 , donnent ces chiffres 
pour toutes les lignes examinées dans cet écrit, présenteront des données 
très-utiles pour apprécier d’un coup d’œil les avantages et les inconvénients 
de nos tracés. 


i 96. DU TRACÉ d’aRRAS À LA FRONTIERE DE BELGIQUE, PAR DOUAI, HEN AIN ET VALENCIENNES: 
CE TRACÉ DOIT ETRE PRÉFÉRÉ À CELUI DE MIRAUMONT À LA FRONTIÈRE , PAR CAMBRAI , 
DENAIN ET VALENCIENNES. 

Cette ligne , comme on le verra plus loin , peut être facilement prolongée 
vers Etapies, par Saint-Pol, ce qui exige quelle ait son point de départ, à 
Arras, dans la vallée de la Scarpe, près du faubourg Sainte-Catherine, dans 
lequel on tâchera de pénétrer au moyen d’un embranchement. 

D’après la connaissance que nous avons des localités , voici le tracé qui paraît 
le plus convenable. On suivrait la Scarpe , en laissant à gauche Saint-Nicolas , 
Saint-Laurent , Athies et Fanipoux ; on passerait à gauche de Rœux , Plouvain 
et Biachc, et l’on viendrait rejoindre, à Vitry, le tracé, décrit 5 68, de Vitrv 
à la Belgique, par Douai, Denain et Valenciennes. 

On aurait, d’Arras à Vitry, des pentes dont le maximum serait de 3 millièmes. 

Le tracé d’Arras en Belgique ne présenterait aucune difficulté d’exécution. 
Quoiqu’on n’ait pas fait les nivellements d’Arras à Sin ,. l'estimation du S 88 
doit être considérée comme suffisamment exacte. 

17 
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La dépense du tracé de Miraumont à Valenciennes et en Belgique, calculée 

S 86, est, dans le cas de la seconde voie ajournée , de 9, 000 , 000 ' 

Et dans le cas de deux voies, de i4,5oo,ooo f 

Pour le tracé d’Arras à la Belgique , par 
Douai, Denain et Valenciennes, la dépense, 

dans les memes cas , a été Calculée S 8 8 , ci . . 11,186,880 6,844,320 

Différences, en faveur du dernier tracé. . . 3,313,120 2,155,680 


Et l’on remarquera que la partie d’Arras à Vitry aurait pu n’étre comptée 
que pour le cas d’une seule voie; parce que cette partie, qui n’appartiendra 
pas à la ligne de Paris à Valenciennes, par Vitry, peut satisfaire très-bien aux 
besoins d’Arras, sans qu’elle soit construite avec deux voies. 

Il est donc plus économique de {oindre la ville de Valenciennes avec Arras , 
par Vitry, que de la joindre avec Miraumont, par Cambrai. II est vrai que 
cette dernière ville ne sera pas desservie; mais on remarquera qu’Atras et 
Douai, ensemble, ont beaucoup plus d’importance que Cambrai. 

On peut objecter aussi que le parcours de Paris à Valenciennes , par Vitry, 
sera plus long que par Miraumont et Cambrai de 4,400 mètres; mais il faut 
considérer que la ligne principale de Paris en Belgique est la ligne de Lille 
(voyez le § 64); que c’est seulement en ce qui concerne cette ligne qu’il faut 
être d’une grande réserve en fait de sacrifices aux intérêts locaux, et que, 
d’ailleurs, le tracé de Paris à Valenciennes et à Bruxelles gagnera sûrement 
plus qu’il ne perdra par le rallongement dont il s'agit; puisque ce rallonge- 
ment permettra rie desservir Douai et l'Artois. 

Nous ferons observer de plus que le besoin d’un canal joignant Arras et 
Boulogne est senti depuis longtemps : or, ce canal n’est pas exécutable 
(voyez la note 3 2), et il sera nécessairement remplacé par un chemin de fer 
qui , remontant la Scarpc , et descendant la vallée de la Canche jusqu'à 
Etapics, où il rencontrera la ligne de Paris à Abbeville, Boulogne et Calais, 
opérera la jonction d’Arras et de Boulogne. 

On remarquera encore, que la ligne de Miraumont à Marcoing, sur 
36,600 mètres de longueur, ne rencontre ni communes considérables, ni po- 
pulations commerçantes, ni grands établissements industriels , tandis que la 
ligne de Vitry à Valenciennes , qui passe auprès des mines d’Auiches et d’Au- 
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berchi court , est, sous ces différents rapports, dans des conditions meilleures 
d'utilité publique. 

Par ces motifs , nous croyons que l'intérêt général veut qu'on préfère (a 
ligne d’Arras à Valenciennes, par Douai et Dcnsin, à celle de Miraumont à 
Valenciennes, par Cambrai. 


S 97. LA LIGNE D’ARRA9 À VALENCIENNES ET EN BELGIQUE, PAR DOUAI ET D EN AIN, EST PRÉFÉRABLE 
À CELLE D’hÉNIN-LIÉTARD À VALENCIENNES BT EN BELGIQUE, FAR DOUAI ET DENAIN. 

Le tracé d’Arras à la Belgique est estimé (voyez le J 8 8), dans le cas do 

la seconde voie ajournée, à ,,,, 6,844,320' 

Il est évalué dans le meme paragraphe, et pour le cas de 

deux voies, à 11,186,880' 

Si Ton soustrait la partie d’Arras à Vitry (voyez 
le §88), ci. 2,397,000 1,428,000 

Il restera, pour la partie de Vitry en Belgique. 8,789,880 5,4)6,320 

Le montant de la dépense, pour le tracé d’Hénin- 
Liétard en Belgique, a été calculé dans le § 8 7, 


ci 8,812,880 8,193,320 

Différences, en faveur du tracé de Vitry en 
Belgique 1,023,000 777,000 


La différence, d'après ces calculs, et pour le cas de la deuxième voie 
ajournée , est de la moitié environ de ta dépense i faire pour l'établisse ment 
du chemin d’Arras à Vitry. Et elle serait réellement suilis&nte pour l'exécution 
du chemin, si on le faisait, comme nous l’avons indiqué dans le 5 précédent, 
à une seule voie, construite avec uue grande économie. 

Or, il est évident que le tracé de Douai à Arras, susceptible d'être pro- 
longé jusqu'à Ktaples (voyez le S 96), sera bien plus utile que celui de Douai 
à Hénin-Liétard. 

D’un autre côté, il faut remarquer que si la communication de Lille à Va- 
lenciennes , par Hcnin-Liétard , est plus courte que par Vitry, il arrive que 
celle de Paris en Belgique , par Vitry et Douai , est de beaucoup plus avan- 
tageuse que celle qui passerait par Hénin-Liétard. 

17 . 
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On voit, dapfès cela, que le chemin de la Belgique, par Vitry, Douai, 
Denain et Valenciennes, prolonge à l’ouest de Vitry, jusqu’à Arras, doit être 
préféré à celui qui joindrait Hénin-Liétard et la Belgique, par Douai, Denain 
et Valenciennes, bien que le premier doive coûter un peu plus. 

t 98. CHOIX DO TRACÉ QOi DEVRA JOINDRE PARIS ET LA BELGIQUE, PAR VALENCIENNES. 

Si on joignait la ligue principale avec Valenciennes, par le moyen du tracé 
de Lille à Valenciennes, on aurait, en partant de Paris, un détour par Lille 
très-désavantageux . 

Si la jonction s'opérait entre la ligne principale et Valenciennes , par le 
moyen du tracé de Creil , Saint-Quentin et Cambrai , les villes de Lille et 
Valenciennes seraient dans l'impossibilité de communiquer entre clics par la 
voie de fer. 

Il suit de là que, pour joindre la ligne principale avec Valenciennes, au 
moyen d’un seul chemin de fer, de manière à satisfaire le mieux possible aux 
intérêts généraux du pays, ce chemin ne doit partir ni de Lille ni de Creil. 

Mais nous avons vu, dans le S 96, que la ligne d’Arras à Valenciennes, 
par Douai et Denain , est préférable à celle de Miraumont à Valenciennes , par 
Marcoing, Cambrai et Denain; nous avons vu aussi, S 97, que cette même 
ligne d’Arras à Valenciennes , par Douai et Denain , est préférable à celle 
, d’Hcnin-Liétard à Valenciennes et en Belgique, par Douai et Denain; donc 
la ligne qui doit opérer la jonction de la France à la Belgique, par Valen- 
ciennes, est celle qui lie Arras et Valenciennes, par Douai et Denain. 

II est certain que cette ligne ne dessert pas bien les intérêts mutuels de 
Lille et de Valenciennes; mais ce n’est pas une raison pour que, par un autre 
tracé, on satisfasse mieux ces intérêts en nuisant à des intérêts plus im- 
portants, comme ceux de l'Artois, de la Picardie, de la Normandie et de 
Paris. Seulement ce sera une raison pour que l'exécution de la ligne de Lille 
à Valenciennes, après l'exécution de celle d’Arras à Valenciennes, soit moins 
longtemps différée. 

i 99. DSR SYSTÈMES de TRACÉS ENTRE LESQUELS ON DOIT CHOISIR LES LIGNES SECONDAIRES 
PROPRES À BIEN DESSERVIR LES PORTS DE BOCLOGNE, CALAIS ET DUNKERQUE. 

Les lignes partant de Miràumont, décrites chapitre V, devant être re- 
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jetées, on ne peut desservir Boulogne, Calais et Dunkerque que par deux 
systèmes, savoir : 

I Ligne d’Amiens à Boulogne par Abbeville; 

Ligne de Lille a Calais, par Mervillc, Blaringhera, Saint-Omer et 
Wattcn; 

Ligne de Watten à Dunkerque. 

Ce système de lignes est représenté pï. l”, (îg. l Te . 

Ligne d'Hènin-Lictard a Calais, par Béthune, Blaringhcm , Saint- 
Omer et Watten; • 

Ligne de Calais à Boulogne; 

Ligne de Watten à Dunkerque. 

Ce système de lignes est représenté pl. 1", fig. 2 . 

Pour avoir un troisième système, qui ne s’embranchât pas à Hénin-Lictard 
sur la ligne principale, et qui, d'après ce qu’on vient de voir, ne pourrait 
pas non plus s’embrancher à Miraumont, il faudrait le faire partir ou de Lille 
ou d’Amiens. 

S’il partait de Lille, pour arriver aux trois ports de Boulogne, Calais et 
Dunkerque, les relations de ces ports avec Paris ne pourraient s’établir que 
par Lille , et le détour serait trop grand. 

Si la ligne d’Amiens à Boulogne se prolongeait, par Calais, jusqu’à Dun- 
kerque, Paris serait très-bien desservi; mais Lille et la Belgique ne pourraient 
communiquer par la voie de fer avec Douvres, qu’en revenant par Amiens, 
ville située trop au midi pour que le détour à faire fût tolérable. 

Donc on est réduit à opter entre les deux systèmes décrits au commence- 
ment de ce paragraphe. 


Second 

système. 


S 100. DES DEÜX SYSTÈMES DE TRACES QUI VIENNENT d’bTRE DECRITS, COMPARES SOCS LE 
RAPPORT DE LEUR EMPLOI ET DES DEPENSES d’exBCCTION, d’eNTRKTIBN ET DE LOCOMOTION, 
QU’lLS EXIGENT RESPECTIVEMENT. 

Le second système oblige à se détourner, par Hénin-Liétard , pour com- 
muniquer de Calais à Paris , et de Calais en Belgique : c’est un inconvénient 
assez grave. Pour communiquer de Paris à Boulogne, l’inconvénient serait 
encore plus grave; car il faudrait se transporter, dans le sens du nord, de 
Paris a Hénin-Liétard et à Calais, pour revenir, dans le sens du midi, de 
Calais à Boulogne. 
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Veut-on remédier à ces inconvénients? Il faut nécessairement substituer aux 
lignes de Paris à Calais, et de Lille à Calais, coudées l'une et l’autre à Hénin- 
Liétard, les lignes en écharpe d’Amiens à Boulogne, par Abbeville, et de Lille 
à Calais, par Merville et Saint-Omer, ce qui donne le premier système. 

Ce premier système a donc évidemment l’avantage de desservir mieux les 
besoins de l’Angleterre, de la Belgique et de la France. 

Mais , comme on peut le voir par le tableau n* 2 , la dépense d'exécution 


qu’il exige, dans le cas de deux voies, est de 46, 016, 860 * 

Tandis que celle du second (voy. le tabl. n" 3) n’est que de 31,774,360 

Différence, au désavantage du premier système (*) 15,142,500 


Il faut remarquer encore, que, dans ce même premier système, Boulogne 
et Calais ne se trouvant pas joints, ces deux ports, qui se suppléent l'un l'autre 
quand la mer est mauvaise (voyez la note 22), communiqueront mal entre eux. 

Ces motifs doivent-ils faire rejeter le premier système? Entrons dans quel- 
ques détails sur ce qui concerne la célérité des voyages, l'entretien du chemin 
et les dépenses de locomotion. 

Les excédants de longueur à parcourir de Calais à Lille, par Hénin-Liétard , 
et de Boulogne à Amiens, par Calais et par Hénin-Liétard, donneront, pour 
la locomotion, dans le cas d’une circulation décuple en voyageurs et double 
en marée et eu marchandises, de la circulation actuelle, une dépense annuelle, 
au préjudice du deuxième système (voyez la note 33), de.. . . 1,917,225' 

Mais , le premier système présentant un excédant de lon- 
gueur de 89,230 mètres sur le deuxième, l’entretien, pour 


ces 89,230 mètres, à 3 fr. le mètre, vaudra, par an, au pré- 
judice du premier système 267,690 

Reste, à l’avantage du premier système, annuellement.. . . 1,649,535 

Somme dont le capital est de 32,990,700 

Excédant de la dépense d’exécution , au préjudice du premier 
système, suivant le calcul fait plus haut 15,142,500 

Reste, à l’avantage du premier système 1 7,848,200 


(*’: On sait que cette différence n'est pas évaluée au plus bas, parce que le projet d'Amiens a 
Boulogne pourrait être moins cher ( vovei le J 84.) 
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Somme double de la dépense du tracé de Boulogne à Calais. 

Ainsi, Je premier système, qui, pour l’exécution et pour l'entretien, est le 
plus cher, se trouve être , eu égard à la locomotion , pour le cas traité dans la 
note 33, beaucoup plus avantageux que le second. 

Mais , pourra-t-ou dire , les hypothèses faites sur la circulation se réalise- 
ront-elles ? 

Nous répondrons, 1* que la circulation actuelle portée dans le tableau 
n* 6, est évaluée suivant des chiffres déjà auciens, et vraisemblablement trop 
faibles; 2° que la grande quantité de marchandises que Boulogne envoie à 
Paris par eau, et qui sera envoyée par le chemin de fer, permettra peut- 
être de quintupler et nou pas de doubler seulement, comme nous l'avons 
fait, le transport des marchandises ; 3” que les arrivages de voyageurs par les 
paquebots, à Boulogne, ayant doublé de 1835 à 1836, il pourra très-bien 
arriver que le nombre actuel des voyageurs soit plus que décuplé. 

H faut d'ailleurs remarquer, ainsi que nous l’avons établi dans uu ouvrage 
récemment publié (’), que lors même qu’un système de chemins serait le moius 
dispendieux en fait d’exécution, d’entretien et de locomotion, il faudrait encore, 
pour qu’il fût le meilleur, qu'il n’augmentât pas la durée possible des voyages. 
Or, ici, il s’en faut bien que le second système ait cet avantage. En effet, on 
peut calculer, d’après les longueurs consignées dans la note 33, que la durée 
des voyages, à 40,000 mètres par heure, pour les personnes allant de fAn- 
gletcrre en Belgique, en Hollande, en Allemagne, etc., ou vice versa, serait 
augmentée de 37' 24" par l’adoption du second système de chemins, et pour 
les personnes qui se rendraient de la France en Angleterre, ou de l’Angle- 
terre en France, par le port de Boulogne, de 2*’ 19' 25". 

De si longs retards, sur toute espèce de ligne à parcourir, seront toujours 
un grand inconvénient; et cet inconvénient deviendra tout à fait grave s’il 
se combine avec l'heure de la marée, de manière à retarder l’embarquement 
et à forcer de mettre deux jours , au lieu d’une journée , pour arriver â des 
lieux de destination comme Londres, Paris, Bruxelles, Anvers, etc. 


{*) Des voies de communication , considérées sous le point de vue de l' intérêt public ; k Pari», 
chei Carilian-Gœury (voy« le 5 117 de cet ouvrage). 
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S 101. ONE COMPAGNIE CONCES9IONNAWE PRÉFÉRERA LE PLUS DEFECTUEUX DE» DEÜX SYSTEMES 
DE TRACÉS DONT IL TIENT D’ETRE QUESTION; NÉCESSITÉ DE SE PREMUNIR CONTRE LES CONSÉ- 
QUENCES QUI POURRAIENT RÉSULTER DE LA. 

D’après ce qui précède, le premier système serait le plus avantageux à la 
France, si la France opérait comme une association convenablement organisée 
d'individus; mais ce n'est pas celui que devra préférer une compagnie. 

En effet, le second système lui donnera d’abord pour l’exécution une écono- 


mie de 15,142,500' 

Pour l'entretien , une économie annuelle de 267,690 fr, 

(voyez le paragraphe qui précède), dont le capital est de . . . 5,3 53,800 

Et pour la locomotion , un troisième profit ; car, la compa- 


gnie aura un bénéfice pour chaque kylomètrc parcouru, et 
plus il y aura de parcours plus elle gagnera, bien que l’excé- 
dant de longueur soit désavantageux au public. Or, la 
locomotion a été calculée dans la note 33, et elle est de 
de 1,917,225 fr. par an, en la supposant affermée, confor- 
mément au sous-détail de la note 5 : admettons que la com- 
pagnie opérant elle-même réalise un avantage égal seulement 
au bénéfice du fermier, ce sera, d’après cette dernière note, 
le onzième de la somme qui précède, ou 1 7 4,295 fr. , dont 


le capital est de 3,485,860 

Total...,. 23,982,160 


Ainsi , pour une circulation décuple en voyageurs, et double en marée et en 
marchandises, de la circulation actuelle admise au tableau n° 6 , la compagnie à 
laquelle un avantage d’un onzième seulement serait assuré par le tqrif, en ce qui 
concerne la locomotion , aurait 24 millions à gagner, si elle pouvait choisir 
ses tracés, et prendre le système de lignes le moins favorable au pays (*). 

Elle pourrait encore avoir un beaucoup plus grand profit : ce serait de ne pas 
desservir Boulogne. Elle perdrait , il est vrai, le gain que nous avons compté 
pour la locomotion de Boulogne à Calais; mais elle économiserait l’exécution, que 

n I’ ilr les même» raisons, une compagnie à laquelle serait concède' le chemin de Paris à 
Lille s'efforcerait de faire adopter le trace’ de flsIe-Adam, de préférence à celui de Gonease ■ 
puisque, à prix égal, ce dernier est le plus court (voyex le f ÏO). 
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nous avons évoluée à 9,4 27, 96ofr. (voyez le S 84), et, déplus, f entre tien. L’a- 
vantage s’élèverait à plus de 3 o millions. 

Mais l'Europe et notamment la France, comme on va le voir, perdraient 
à ces combinaisons beaucoup plus que la compagnie ne gagnerait. 

On doit, d’après cela, se prémunir avec soin contre les conséquences funestes 
que peut entraîner, surtout dans certains cas (voyez la note 37), l'intérêt par- 
ticulier d’une compagnie concessionnaire. 

S toi. US PREMIER DES DEUX SYSTEMES DE TRACES, DECRITS PLUS HAUT, DOIT SEUL ETRE 
APPROUVÉ PAR LE GOUVERNEMENT. 

Supposons d’abord que toute la question soit de savoir si l’on doit dépenser 
15,142,500, fr. 0 de plus (voyez le S îoo), en travaux à exécuter, pour des- 
servir convenablement Boulogne et Calais, ou si Ton doit économiser cette 
somme, en adoptant des tracés moins avantageux à ces deux ports. 

Dans le second système , celui que représente la fig. 2,pl. 1 ", les intérêts 
anglais, belges, hollandais, allemands, sont très-passablement satisfaits ((•) **), tandis 
que fintérêt français, qui réclame surtout une bonne communication de Paris 
à Boulogne, pour joindre Paris et Londres, est tout ù fait sacrifié. Or, il est 
très-convenable, sans doute, de satisfaire les intérêts étrangers ; mais si , en même 
temps qu’on pourvoit à leurs besoins, on néglige d’exécuter une bonne ligne entre 
Boulogne et le centre du royaume, on reporte chez nos voisins des relations que 
nos mœurs, notre industrie, le bas prix de nos denrées, notre voisinage de la 
Suisse et de iltalie, appellent principalement chez nous. Or, pour économiser 
une somme de 15 millions, devrait-on adopter un système de tracés qui amè- 
nerait de si funestes résultats? Non, sans doute; et supposé que, dans le calcul 
de Fexcédant de dépenses , on ne dût avoir égard qu’aux travaux à exécuter, 
il faudrait faire le sacrifice de cette somme. 

Mais, d'une part, cet excédant de dépenses pourrait être moins fort, en 
modifiant le projet du chemin d’Amiens à Boulogne (voyez le S 84); d’autre 
part, l’économie des frais de locomotion annuelle compense, et au delà, l'excé- 
dant des dépenses d’exécution et d’entretien (voyez le S 100 ) : il ne s’agit donc 

(•) Ce ne ternit, pour te cet de la seconde voie ajournes, que I0,938,300 r . 

(**) On ne tarderait sûrement pas à établir la ligne en echarpe de Saint-Omer à Lille, par 
MervHfe, et tous les traces qui intéressent nos voisins se trouveraient exe'cutés. 

18 
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pas de faire un sacrifice; il ne s’agit que de faire une avance dans laquelle on 
doit rentrer promptement. 

Il résulte de (à que le système de tracés représenté pl. 1 ", fig. l", est le seul 
qui doive être approuvé par le gouvernement. 

S 103. sca ça degré D’oppoRTomTÉ osa ligner qdi doivent être exécutées. 


Le nombre de bras disponibles limite évidemment les lignes à entreprendre 
tout d'abord. On renchérirait le travail ; on se créerait des obstacles difficiles 
ensuite à surmonter, si on ne se bornait pas, en commençant, à l’exécution de 
la ligne la plus importante. 

Nous croyons avoir suffisamment démontré que cette ligne est celle de Paris 
en Belgique, par Amiens et Lille. 

Quant aux autres lignes, il n’est pas urgent de statuer sur leur choix, car 
il est impossible de commencer en 18 37 à les exécuter. Il est d’ailleurs évi- 
dent qu’il vaut mieux porter tous les moyens d'exécution sur la ligne la plus utile, 
que de les disséminer sur des lignes qui s’exécuteraient lentement, et dont les 
travaux , par provision , ne seraient que très-peu productifs. 

Sous ce rapport, il ne sera réellement nécessaire d'avoir fait le choix des 
lignes secondaires, qu'à l'cpoque où l’activité des travaux de la ligne principale 
pourra permettre, sans ralentir ces travaux, d’employer à la confection des 
projets définitifs des autres lignes, à ('achat des terrains, à l'exécution des 
grands déblais, etc., les ressources qui deviendront disponibles en agents de 
toute espèce et en ouvriers. 

A cette époque on aura sur les transports des données plus satisfaisantes 
que celles que nous avons pu nous procurer ; l’emploi des chemins belges et 
l’exécution des parties les plus pressantes de la ligne principale française auront 
aussi fourni des lumières, et l'on pourra statuer avec une plus grande connais- 
sance de cause. 

Vu ces motifs de ne se déterminer que le plus tard possible dans le choix à 
faire des lignes secondaires , il paraîtra peut-être qu’il eût été convenable d'a- 
journer l’examen des questions qui nous ont occupés dans ce chapitre. 

Il nous a semblé qu'en essayant dès à présent de les résoudre, on appelait le 
public à réfléchir sur un objet très-important, et que c'était le meilleur moyen 
d’éviter, dam le choix qui devra être fait ultérieurement, des erreurs dont les 
conséquences seraient très-malheureuses. De plus , on remarquera que , dans 
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tout ce qui précède , on suppose que le gouvernement exécutera lui-même , et 
qu’il ne sera nullement gêné pour faire , plus tard, le choix des grands embran- 
chements ; mais si l’on a recours aux concessions , il n'en sera pas ainsi , car 
la création d'une compagnie concessionnaire fera naître un intérêt puissant qui 
changera l’équilibre des choses. Sous ce rapport , il est donc nécessaire d'exa- 
miner dès à présent, et avec quelque détail, les questions qui peuvent con- 
duire au classement des lignes suivant leur ordre d'utilité. 

Nous allons en conséquence indiquer , dans le paragraphe suivant , les 
lignes tertiaires qui, dans l'état où sont les données de la question, nous parais- 
sent devoir compléter le système de chemins de fer, de Paris au nord de la 
France, sur lequel doit se porter l’attention du gouvernement. 

( 104. DD SYSTÈME GÉNÉRAL DE CHEMINS DE FER PROPRE À SIEN SATISFAIRE LES BESOINS 
DD NORD DE LA FRANCE, ET DES DEPENSES QU’IL NECESSITE. 

Les chemins de fer indiqués sur (a carte de la pi. 1 ™ composent le système 
dont il s’agit. Si l'on admet le choix fait dans le $ 102, ce système de chemins 
se trouvera, comme on va le voir, à peu près déterminé. 

Au premier rang des lignes à exécuter est évidemment la ligne principale, 


dont le prix, (a seconde voie étant ajournée, est de 3i,500,000 r 

Ensuite doivent venir les lignes qui , en s’embranchant sur 
la ligne principale , desserviront Boulogne, Calais, Dunkerque, 

Arras et Valenciennes ( voyez le tableau n° 2 ). Ce sont nos 

lignes secondaires, dont le prix est de 37,127,260 

Total , 68,627,260 

Et nous devons ajouter à cette somme, pour bureaux et 
magasins , dont quelques-uns seront provisoires , fontaines, 
machines locomotives, wagons, etc., environ 9,372,740 

Total 78,000,000 


Enfin pour compléter ce système, il faut évidemment 
joindre, savoir : 

Boulogne et Calais (voyez le S 84 ) 6,268,040 f 

Blaringhem et Douai (voyez le S 87) 6,741,000 

A reporter 13,009,040 78 , 000,000 

îs. 
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78,000,000' 


Report 13,009,040* 

Et faire rembranchcmentde Beauvais (voyez 

le S 8 3 ) - 1,400,000 

Total des lignes tertiaires. . . . 14,409,040 


Il faut, de plus, une entrée dans Paris et 
quelques parties de la double voie. Nous por- 
terons pour l'ensemble de ces objets, et pour 
les bureaux et magasins définitifs, ateliers , etc. 7,590,960 


Total 22 , 000,000 22 , 000,000 

Somme totale t 00 , 000,000 


Avec ce système général de chemins la France est jointe à l'Angleterre par 
les deux ports de Calais et de Boulogne, entre lesquels, selon que le passage 
de la mer est facile ou difficile, chaque voyageur choisit; la France commu- 
nique avec la Belgique, avec la Hollande et avec FAIIemagne, par Lille et 
par Valenciennes; r Angleterre communique avec la Belgique, avec la Hollande 
et avec f Allemagne, par les ports de Calais et de Boulogne, et par les villes 
de Lille et de Valenciennes; enfin les villes de Beauvais, Amiens, Abbeville, 
Boulogne, Calais, Dunkerque, Arras, Douai, Valenciennes, Béthune, Aire, 
Saint-Omer, Lille, Roubaix et Tourcoing sont desservies. 

Les avantages d’un tel système de chemins sont manifestes, et il est bien 
clair que c’est dans fintérét général du royaume qu’il serait approuvé. 

Mais il faut peut-être dix ans pour exécuter toutes les lignes qui le compo- 
sent, encore faudrait-il que, pendant ce laps de temps, les bras disponibles 
ne fussent pas appliqués A des travaux publics d’un moindre degré d’impor- 
tance; on a par conséquent bien du temps devant soi , en supposant que le 
gouvernement opère lui-méme , pour examiner avec soin toutes les questions 
que soulève l’adoption des lignes secondaires et tertiaires. 
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CONSIDÉRATIONS FINANCIÈRES; RÉSUMÉ. 


( 105. DES TRANSPORTS ODE DESSERTIRAIENT LA LIGNE PRINCIPALE ET LES LIGNES SECON- 
DAIRES À EXECUTER , POUR CN ÉTAT PAREIL À CELUI DE LA CIRCULATION ACTUELLE. 

Nous n’avons pas fait tenir compte, dans les renseignements que nous avons 
recueillis , des transports locaux ou à petites distances. Nous supposerons 
que le bas prix du péage et la rapidité du parcours doivent amener, sur les 
chemins de fer, tous les voyageurs et toutes les marchandises qui parcourent 
aujourd'hui les grandes distances. 

Les transports de marée devant se faire avec toute la promptitude possible ; 
ces transports exigeant conséquemment l’emploi des voitures à ressorts, comme 
pour les voyageurs ; les voitures de marée devant revenir à vide , et ces voi- 
tures imposant au service beaucoup dé sujétions, on admet que le transport 
de 80 kilogrammes de poisson coûte autant que celui d’un voyageur dont le 
poids moyen, avec son bagage, est aussi de 80 kilogrammes. 

Et comme il s’agit, pour évaluer les produits, d'employer au calcul les 
nombres de voyageurs et les quantités de marchandises transportés, il convient 
de ramener tous les transports à l'unité de longueur parcourue, c’est-à-dire au 
kilomètre, ce qui se fera pour les voyageurs, par exemple, en multipliant la 
longueur de chaque partie de chemin , mesurée en kilomètres , par le nombre 
de voyageurs qui parcourent cette partie. 

Cela posé, le tableau n° 6, placé à la fin de cet exposé, donne, suivant les 
renseignements que nous nous sommes procurés, les transports que desser- 
viraient la ligne principale et les lignes secondaires , pour l’état actuel de la 
circulation à grandes distances. Les nombres des 5*, 6* et 7* colonnes , qui sont 
les produits des longueurs par les nombres des 3*, 3* et 4’ colonnes, expri- 
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ment, d’après ce que nous venons de dire, les nombres de kilomètres parcou- 
rus, savoir : par un poids de 80 kilogrammes de marée, par un voyageur, et 
par un tonneau de marchandises. 

Pour faire ce tableau, nous avons employé des renseignements qui datent 
de plus d'un an; depuis cette époque, le fret, sur les bateaux i vapeur, entre la 
France et l’Angleterre, ayant beaucoup diminué, le nombre des voyageurs s’est 
accru. 11 y a lieu de conclure de la , et de ce que nous avons négligé les trans- 
ports à petites distances , que les chiffres du tableau n° 0 sont au-dessous de 
la réalité. 


J 106. DES PRODUITS DES CHEMINS QU’IL CONVIENT d'eXKCUTBB. 

Nous allons faire le calcul des produits, pour trois cas, savoir : 
f r cas; circulation d’une fois et demie aussi forte en marchandises, et de 
trois fois aussi forte en voyageurs, que la circulation actuelle; 

2' cas; circulation de deux fois aussi forte en marchandises, et de cinq fois 
aussi forteen voyageurs, que la circulation actuelle; 

3" cas, enfin , circulation de dix fois aussi forte en voyageurs , et de deux 
fois aussi forte en marchandises, que la circulation actuelle. 

Nous admettrons que les prix de revient du transport soient ceux de la 
note 5 , et que le péage à solder en outre des frais de locomotion , péage au 
moyen duquel, après avoir satisfait à l'entretien, on rentrera dans le capital 
avancé , soit juste égal à ce même prix de revient du transport Q, ce qui nous 
donnera, d’après les chiffres en nombres ronds que présente le tableau 
n” 6, pour les nombres de kilomètres parcourus, par un voyageur et par 
une tonne de marchandises, (es produits suivants : 

1 Voyageurs; 165,000,000 de kilomètres 

parcourus, à 0 f .02S Pun, ci 3,630,000 f ) 

Marchandises ; 30,000,000 de kilomètres > 4,980,000 f 

parcourus, à 0 f .045 Fuo, ci 1,350,000 ; 

1 Voyageurs ; 964,000,000 de kilomètres 

parcourus, à 0 r .Q99 Puo, ci. 5,808,000 \ 

Marchandises; 39,000,000 de kilomètres \ 7,563,000 

parcourus, à 0 I .045 Pun, ci 1,755,000 ) 


(•) D’après ce péage, le prix à payer, pour une lieue parcourue serait, par voyageur, de 0 f .176, 
et par tooneau de marchandises de 0*36. 
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I Voyigrars ; 484,000,000 de Vilomclre» 

parcouru!, à O'.OM l'un, ci. . . ....... 10,648,0(10' | 

Marchandises; 39,000,000 de kilomètres > 1 3,403,000' 

parcourus, à 0 r ,045 l’un, ci 1,7S5,000 ) 

Nous ne faisons entrer, comme on voit, dans le calcul de ces produits 
annuels, que des prix très-modérés, par rapport à ceux des concessions déjà 
faites , nous admettons toutefois qu’il y aura pour les voyageurs des places à 
différents prix ; mais nous ne comptons que le moindre prix ; il suit de là que , 
dans chaque cas, la recette sera plus forte que nous ne la comptons. 

i 107. DE LA OCRÉE DC REMBOURSEMENT DC CAPITAL AVANCÉ. 

D'aprcs ce qu’on a vu S 104, le capital à avancer, pour la ligne principale 

et pour les lignes secondaires à exécuter, est de 7 8,000,000* 

Ce qui conduit aux calculs renfermés dans le tableau que voici : 


INDICATIONS. 

1« CAS. 

3" CAS. 

3« CAS. 


franc». 

franc*. 

franc*. 

Les produits, locomotion payée, tels qu'il» viennent d’étre 




calculé» dans le paragraphe précédent, sont de 

4,980,000 

7.563,000 

13,403,000 

L’eutretien de 683,000 métro* de chemin* de fer à 



: 

3 franc* le mètre, vaudra par an v 

1,740,000 

1,746,000 

1,746,000 

Reste, pour produit uct. . # 

3,334,000 

5,817,000 

10,657,000 

Ce produit, dan* le premier ca*, serait au-dessou* de 




l’mtérét de* 78 million»; ainsi il serait insuffisant pour 




le remboursement du capital; mai» st Ton augmentait 




le péage seulement d'un quart, ci 

1,346,000 




4,479 OOO 



Ce qui donne, pour la durée du remboursement 

43 ans. 

33 »iu 3/4. 

1 

9 an» 1/3. 


11 resterait à trouver maintenant, parmi les trois cas qu’on vient de prendre 
pour exemple , quel est celui qui sera le plus près de se réaliser. 

Nous nous bornerons à rappeler qu’en Belgique, où l’on n’a pas d’autres 
transports que ceux de la localité , où les chemins de fer établis ne se lient que 
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par le moyenne» route» à la circulation qui intéresse l’Allemagne, la Hollande, 
l'Angleterre et la France, le nombre des voyageurs est seize fois ce qu’il était 
avant rétablissement de ces chemins (voyez la note 11). On doit admettre, 
d'après cela, qu'on aura des produits plus considérables que ceux qui ont été 
calculés pour io 1 " cas; on doit espérer même qu’ils dépasseront de beaucoup 
ceux du 2* cas, et peut-être ceux du 3*; c'est-à-dire qu’avec un péage aussi 
faible que celui que lions avons employé dans tes calculs du $ 106, le gou- 
vernement rentrera en dix , quinze ou vingt années , dans le capital avancé. 


i 108. sua LES BÉNÉFICES DD COMMERCE. 

Nous supposerons, pour ne présenter que des évaluations modérées, que 
les prévisions qu’on doit admettre pour les recettes sont celles du deuxième 
des trois cas indiqués dans le $ 106. 

Cela posé, si l'on estime le prix actuel des voyages à o'.125 par kilomètre, 
les voyageurs n’ayant plus à payer que 0 r .044 (voyez le 5 106), le public 
aura o'.os l d’économie, par personne et par kilomètre, et pour 66 millions 
environ de kilomètres actuellement parcourus (voyez le tableau n° 6), cette 

économie donnera la somme annuelle de. . 5,34 6, ooo' 

Pour les marchandises, nous estimerons le transport à o'.2 5 , 
par tonneau et par kilomètre. Le prix étant réduit à o'.oo, l’éco- 
nomie sera de o'.l6, et pour 20 millions de kilomètres actuelle- 
ment parcourus (voyez le tableau n° 6) , ce sera 3,200,000 

L’augmentation du nombre des transports donnera aussi de 
grands avantages, mais dont la valeur est plus difficile à éva- 
luer. Le nombre total étant, dans le deuxième cas, du quintuple 


des voyageurs actuels , nous supposerons que l'accroissement du 
quadruple ne produit, pour le public, qu'un avantage égal â 

celui qu’on a calculé pour Tétât actuel, ci 5,346,000 

Quant aux marchandises, leur transport étant doublé, nous 
supposerons que l’avantage , pour 20 millions de kilomètres 
parcourus, soit de la moitié de la somme obtenue plus haut, ci. 1,600,000 

Total 15,492,000 

A quoi il faudrait ajouter nn chiffre, l“pour la dépense épar- 
gnée par la rapidité du voyage ; 2° pour l’avantage d’un service 


Digitized by Google 



PARAGRAPHE 108 . 14» 

plus régulier; 3 • pour les relations nouvelles qui résulteront de 
ce que les affaires qui ne pouvaient se traiter que par correspon- 
dance se traiteront de vive voix, etc., ci.. . • Mémoire. 


Nous conclurons de cet aperçu de calcul que , vu le faible péage que 
nous admettons, lequel cependant porte les transports à des prix plus hauts 
que ceux de la Belgique, attendu que le charbon est plus cher en France, le 
chiffre qui exprimera l’avantage annuel du commerce sera de beaucoup plus 
fort que le chiffre annuel des produits du péage. 

S 109. DES REVENDS QUE .DE TRESOR PERCEVRA. 

Le commerce prospérant par la diminution du prix des transports, par 
leur rapidité, et par l'ordre et les soins qui sont toujours la conséquence 
d’un grand perfectionnement industriel, le pays s’enrichira, et toutes les sources 
du trésor deviendront plus productives. Ainsi , les contributions mobilières, 
des portes et fenêtres et des patentes; les droits d’enregistrement, de timbre, 
des hypothèques, des passe-ports , des ports d’armes et des douanes ; les frais 
de greffe, les poids et mesures, les monnaies, l’université et les impositions 
indirectes des boissons, du sel, des tabacs, des octrois, des poudres, etc., 
rendront davantage au trésor. 

Plus le péage sera faible, plus le pays s’enrichira, et plus les recettes pu- 
bliques, toutes choses égales d'ailleurs, se trouveront accrues. Si le péage était 
promptement éteint, on sait que l'accroissement qu’éprouverait le revenu de 
letat , par l'emploi des voies nouvelles , serait le plus élevé possible, et qu’il 
dépasserait la recette que le péage, quel qu’il fût, pourrait fournir (*). 

t no. néroaé. 


Cet exposé fait voir qu’on peut établir, de Paris h (a Belgique, par Loti- 
gucau , près Amiens, et par Lille, un chemin de fer plus court, entre Paris 
et Lille, que les deux routes de Paris à Lille, l’une par Amiens et l’autre par 
Saint-Quentin ; que ce chemin , dont les pentes n’excéderaient nulle part 
1 millièmes, n’exigerait qu'un seul grand souterrain de 2,725 mètres de lon- 
gueur au plus (voyez la note t5), et que le tracé pourrait être fait avec des 
courbes de raccordement d’un rayon de 1,000 mètres, au moins, en satisfai- 


(*) Voyei récrit intitulé : Des voies de communication 
T intérêt public; à P tri», 1830, chei CErilUo-Ctauty. 


considérées soue U point de vue de 
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sant de plus à la condition de n'avoir pas, dans les courbes de 1,200 mètres 
de rayon , plus de 1 ou 2 millièmes de pente. 

Ce chemin, prolongé par Roubaix, Tourcoing, Courtr&i, Garni et Ter- 
monde, arriverait à Mali nés, point où se croisent les chemins belges tfOs- 
teade en Allemagne, par Liège, Verviers et Cologne, et de Bruxelles a 
Anvers et en HoUande. 

Il desservirait Boulogne et Calais au moyen d'embranchements, et four- 
nirait des communications entre Londres, Paris et Malines, fréquentées pour 
les voyages de l’Angleterre en Belgique, en Hollande, en Allemagne, en 
France, en Italie et en Suisse, et pour aller du nord au midi, par Malines et 
Paris , de la Belgique, de l'Allemagne et de la Hollande, d’une part, en 
Suisse et en Italie , d’autre port. 

On aurait sur ce chemin , à cause de sa grande importance , des transports 
qui ne bisseraient rien à désirer pour b sûreté, b commodité, b rapidité du 
parcours, ce qui le ferait préférer bien souvent, pour aller de Paris à Bruxelles, 
au chemin tracé par Valenciennes, lequel traversant un pays moins peuplé, 
et servant pour des bouilles et pour des marchandises, ne pourrait pas, quoi 
qu'il fut plus court, offrir nu public uu service de voyage aussi sntisbisant. 

Par ces raisons, nous avons pensé qu’entre les diverses lignes que présentent 
nos tracés, celle de Paris en Belgique, par Longueau, près Amiens, et par 
Lille , devait prendre b dénomination de ligne principale. 

Nous avons bit voir que cette ligne doit desservir Amiens par un embran- 
chement qui se prolongera sur Abbeville, Boulogne et Calais. 

On n vu aussi que cette même ligne, dont le tracé doit offrir toute b 
perfection possible, ne pouvait pas être détournée de sa direction la plus 
courte pour aller desservir ou Pontoise et flsIc-Adam, ou Beauvais, ou 
Saint-Quentin, ou Montdidier, ou Douai. Les études faites ont prouvé que, 
pour modifier b ligne principale suivant les convenances particulières de ces 
villes, on ne se jetait pas seulement dans rinconvénient de rallonger le par- 
cours, mais qu’on augmentait les dépenses d’exécution, d'eutretien et de loco- 
motion. On a vu notamment que le tracé de Saint-Quentin écartait le projet 
des grandes popubtions de la Picardie et de l'Artois, populations qu’il est 
d'autant plus essentiel de desservir, au moyen des chemins de fer, quelles 
sont aujourd’hui peu favorisées , soit par les routes , soit par les canaux. 

La comparaison du tracé de la ligne principale, par Amiens ou par Saint- 
Quentin, sous ces différents rapports, méritait surtout d’ctre faite avec beau- 
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coup de soin, parce <jne, dans des questions aussi graves, il est essentiel de 
porter, autant que possible, la conviction dans tous les esprits. 

Une de ces questions nous a paru fort difficile à résoudre : c’est celle de 
savoir si la ligne principale doit passer par Arras, Le parcours serait dimi- 
nué de 4 6 5 mètres ; mais s’il fallait , pour la défense de la place , comme 
cela parait inévitable, traverser à niveau, aux portes d’Arras, entre la ville et 
les faubourgs, deux routes très-fréquentées, le projet serait plus défectueux, 
et la dépense de la ligne principale, même, avec ces traverses à niveau, serait 
plus forte au moins de 2 millions. De plus, le projet dirigé par Arras ferait 
faire un trop grand détour pour aller de Lille à Douai et à Valenciennes, et H 
aurait en outre l'inconvénient de rallonger de 5,4oo mètres, la ligne de Paris à 
Valenciennes et en Belgique; inconvénient qui n’est probablement pas com- 
pensé par l'économie momentanée de 9 8 7,000 fr. qu’on obtiendrait sur le projet 
d’Arras à Valenciennes (voyez le § 88). Par ces raisons, et attendu qu’il importe 
aussi dette pas éloigner de Douai le tracé de la ligne principale, comme aussi 
de lier l'Artois et le Hainaut par nue bonne communication , il nous a semblé' 
bien que notre opinion ne soit fondée que sur des motifs d’une faible valeur, 
que la ligne de Paris à la Belgique, par Lille, ne devait pas passer par Arras, 
et qu’il fallait desservir cette ville au moyen dun tracé d’Arras en Belgique, 
par Vitry, Douai, Denain et Valenciennes, lequel tracé d’ailleurs a l’avantage 
de fournir une seconde ligne très-importante et fort convenable de Paris en 
Belgique , par Longueau , près Amiens , et par Ervillers, Vitry, Douai , Denain 
et Valenciennes. 

On a fait voir que ces divers tracés, considérés isolément, n’avaient rien 
d’arbitraire ; que la condition d’aboutir dans tel lieu , ou de passer par telle 
ville, étant donnée, ils étaient presque toujours entièrement déterminés par 
la forme du terrain, de telle sorte que, si Tou admet nos raisonnements 
pour la comparaison des diverses études, l'adoption des lignes que nous 
indiquons comme devant être préférées se trouve absolument forcée. 

Le tracé de la ligne principale est supposé partir de Paris, près de la bar- 
rière de la Villette, du côté de celle des Vertus. Il offre l’avantage fort impor- 
tant pour l’avenir, et pour un avenir moins éloigné peut-être qu’on ne se 
l’imagine, de pouvoir être prolongé dans l’intérieur de Paris, où l’on aurait 
à choisir entre divers points pour établir des stations d’arrivée très-satisfai- 
santes pour les besoins publics. 

Il permettra aussi, quand l’utilité l’exigera, d’exécuter une double ligne 

19 . 
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opérant la traverse de Lille, d’une manière avantageuse sous plusieurs 
rapports. 

La ligne pi-incipale, sur toute sa longueur, est d'un établissement facile. 
On peut l'exécuter en quatre ans et demi , sans que les travaux aient besoin 
de plus d'extension que ceux qui se font en Belgique , et de manière que les 
parties faites, à mesure qu’on pourra les livrer à la, circulation, se trouvent 
très-productives. 

La dépense, y compris plusieurs petits embranchements qui faciliteraient 
l’accès des voyageurs, est, en ajournant la seconde voie, de 31 millions 
et demi. 

Plusieurs systèmes de grands embranchements desservant Boulogne , Calais 
et Dunkerque, ont été décrits. Nous avons montré que celui qui se détache de 
la ligne principale à Miraumont , près Bapaumc, et qui suit, par Fiefs et Huc- 
quclicrs, la chatne de montagnes située dans le département du Pas-de-Calais, 
doit être abandonné, ainsi que tous les sous-embranchements qui lui correspon- 
dent et dont fétude a été faite. - . 

Il n'en est pas de même des embranchements qui, pour desservir les memes 
villes, se détachent de la ligne principale à Amiens, à Hénin-Liétard , à Lille; 
aussi ont-ils été décrits avec plus de détail. 

Le premier, celui qui part d’Amiens et qui passe à Abbeville, est dans un 
asscibcau terrain jusqu'à Etaplcs.D'EtapIesa Boulogne, on ne rencontre encore 
que des difficultés faciles à vaincre; mais de Boulogne à Calais, on est obligé 
d'avoir des pentes de 5 millièmes, et d’établir le chemin au moyen de trois 
souterrains et de deux grands remblais ou de viaducs à arcades. Ces ouvrages 
ont ensemble une longueur de 5,4 4 o mètres. 

Le tracé dont il s'agit passe entre fa ville haute et la ville basse de 
Boulogne. C'est une condition à laquelle il faut satisfaire pour que le projet 
puisse être prolongé sur Calais. Cette condition oblige à placer la station de 
départ , à. Boulogne, au haut de la rue des Pipots, à 24 mètres au-dessus du 
niveau des quais de la partie la plus commerçante de la ville. La grande 
élévation de ce point de départ est un inconvénient; mais il est racheté, en 
grande partie du moins, par l'avantage de gagner promptement de la vitesse, 
en s'en allant vers Paris, et de n’avoir besoin du secours des freins , à l’arrivée, 
que dans les derniers moments du trajet. Au surplus, le terrain permet de 
desservir le port par un embranchement ; mais c'est un objet de dépense 
assez considérable. 
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A Calais, le projet passe entre le port et la ville, dans le fossé de la place, 
d’une manière qui parait fort heureuse, tant pour le service des paquebots que 
pour les besoins de la localité. 

La ligne se prolonge sans difficulté le long de la côte. Elle touche Grave- 
lines, quelle laisse à gauche; elle aboutit, sur le port de Dunkerque, pres- 
que à l'origine des jetées ; et elle passe derrière les bâtiments de la marine 
royale. 

L’embranchement partant d’Hénin-Liétard pour desservir Calais passe au- 
près de Béthune, d’Aire, d’Arques, de Saint-Omer et de Watten. Cet embran- 
chement exige des terrasses assez considérables en deçà d’Arques, à l'endroit 
des sept écluses. Un sous-embranchement d’une exécution facile part de VVat- 
ten et aboutit à Dunkerque. On a tracé un autre sous-embranchement joi- 
gnant Arques et Boulogne; il présente'dc grandes difficultés d’exécution, ce 
qui est d'autant plus regrettable, que la ligne de Boulogne à Arques peut être 
convenablement prolongée sur Lille, par Blaringhcm, Aire et Mervillc. 

Le tracé, de Blaringhem à Lille, par Mervillc, n'a pas été nivelé , mais on a 
pu l'apprécier, au moyen d’une reconnaissance de terrain, de manière à en faire 
l'estimation. 

On a examiné aussi la ligne de Lille à Dunkerque, par Test de Cassel. 
D’Ecckc à Steenworde, dans la traversée du faite qui sépare la Lys de l’Yser, 
clic serait dans un terrain très-difficile, ce qui la rendrait d'une exécution dis- 
pendieuse. Cetté ligne et eelie de Calais à Dunkerque donneraient ensemble un 
tracé de Lille à Calais très-avantageux pour Dunkerque et pour les villes d’Ar- 
mentières, Builleul, Bergues et Gravelines, qu’il desservirait. Mais, dans l’in- 
térêt général , ce tracé ne peut pas soutenir la comparaison avec les lignes de 
Lille à Calais, parMerville, Blaringhem , Saint-Omer et Watten, et de Watten 
à Dunkerque. Ces dernières lignes , en effet , sont profitables à toute la partie 
intérieure du pays où se trouvent Saint-Omer, Aire, Béthune, Douai, Arras 
et Valenciennes, tandis que la ligne de Lille à Calais, par l’est de Cassel, par 
Dunkerque et par Gravelines, ne vivifie que des villes disséminées sur la 
circonférence de ce pays. Boulogne, Calais, Lille et la Belgique, ainsi que les 
départements du Nord et du Pas-de-Calais considérés dans leur ensemble, ont 
donc intérêt à ce que le chemin de fer passe par Saint-Omer. 

Sur le côté droit de la ligne principale, on a étudié les tracés qui arrivent à 
Valenciennes : 1* en partant de Creil , et en passant par Saint-Quentin et Cam- 
brai; 2° en partant de Miraumont, et en passant aussi par Cambrai, 3° en 
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partant de Vitry , et en passant par Douai et Denaiii, 4* en partant d’Hénin- 
Lictard, et en rejoignant la ligne précédente à Douai; 5" enfin, en partant de 
Lille et en passant par Orchies. De Valenciennes à la Belgique, le tracé ne 
présente d'ailleurs aucune difficulté. Entre les cinq tracés dont il vient d’être 
question, celui de Creif et Saint-Quentin serait trop long et trop cher; celui de 
Lille et Orchies rallongerait trop la ligne de Paris à la Belgique, pur Valen- 
ciennes; ainsi, la ligne à adopter doit être choisie entre celle qui part de Mirau- 
mont, celle qui part d'Hénin-Liétard , et celle qui part de Vitry. On a vu que 
cette dernière pouvait être prolongée de Vitry à Arras , et que , eu égard à la 
dépense et à l’avantage de desservir des populations considérables, et qui ont 
entre elles des relations nombreuses, la ligne d’Arras à Valenciennes et en 
Belgique, par Douai, est celle qui doit être préférée. 

En oc qui concerne la question de desservir Boulogne, Calais et Dunkerque, 
nous avons fait voir qu'il n’y avait réellement que deux systèmes de lignes à exa- 
miner. L’un, que représente la figure 1 ", planche 1”, se compose, t”du tracé 
d'Amiens à Boulogne, par Abbeville, Etaples et Dannes; S* du tracé de Lille 
à Calais, par Merville, Blaringhem , Saint-Omer et VVatten ; 3” de l'embranche- 
ment de VVatten à Dunkerque. L’autre, que représente la figure 2, même 
planche, se compose, 1° de la ligne d’Héniu-Liétard à Calais, par Béthune, 
Blaringhem, Saint-Omer et VVatten;. 2” de la ligne de Calais à Boulogne; 3* de 
la ligne de VVatten à Dunkerque. Le premier système est le plus cher, quant 
à l'exécution et quant à l'entretien; mais, eu égard à la durée des voyages et 
aux frais de locomotion , il est le plus avantageux. Le second satisfait passable- 
ment bien aux besoins réciproques de l’Angleterre , d’une part , et de la Belgique, 
de la Hollande et de l'Allemagne, d’autre part; mais il satisfait très-mal aux 
besoins français, et à ceux d’une circulation rapide de l’Angleterre, en Suisse et 
en Italie, par Paris. Le premier système, sauf l’entretien et la dépense première, 
étant, sous les autres rapports, tout à fait préférable, et l’excédant de la dépense 
d'execution n’étant qu'une avance dans laquelle on rentrera promptement , par 
l'économie annuelle des frais de locomotion , il est le seul qu’on doive ap- 
prouver. 

Noos avons lait remarquer , dans l'intérét de Boulogne, ou plutôt dans l'in- 
térêt général du pays, que ce ne serait pas, à beaucoup près, ce système de 
tracés qui serait le plus profitable pour une compagnie. 

Les comparaisons de tracés que nous avons dû faire continuellement, 
exigeaient, pour quelles pussent porter une certaine conviction dans les esprits, 
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que l’on appréciât bien le degré de confiance que méritent les avant-projets 
que nous présentons. Nous avons en conséquence indiqué, avec quelque 
détail, en quoi consistent ces avant-projets, quant a la manière dont ils sont 
rédigés, et quant aux opérations sur le terrain et dans le cabinet qu'ils ont 
nécessitées.. 

Le taux d’une estimation de chemin de fer dépendant de beaucoup de cir- 
constances, telles que la durée plus ou moins longue des travaux, le prix du 
1er, l'emploi plus ou moins bien entendu des troupes, l'exécution par le gou- 
vernement, l'exécution par une compagnie, etc., nous avons fait voir que nos 
évaluations pourront très-bien ne convenir qu'à un très-petit nombre des cas 
dans lesquels on voudra se placer pour les consulter; mais quelles n’en sont 
pas moins, à peu prés, la base d’après laquelle toute estimation ultérieure, 
sous quelque point de vue quelle doive être faite , devra être établie. Nous 
avons tâché de définir soigneusement le cas qui se trouve traité dans nos 
calculs. 

Nous avons fait observer que le nombre des grands chemins de fer à entre- 
prendre était limité par celui des brus disponibles, et que, sous ce rapport, il 
n'est pas indispensable de statuer maintenant sur l'exécution d’aucune autre 
ligne que de la ligne principale. II nous a semblé que tout ce qu’on devait faire 
en faveur des lignes secondaires, c’était d'en perfectionner les études et de se 
procurer des documents statistiques sur les transports, afin que, pour l’époque 
où il conviendra de procéder à l’exécution, les projets fussent totalement 
arretés, et que le public se trouvât bien à même de voir que les lignes qu'on 
entreprend sont réellement celles qui satisfont le mieux à l'intérêt général de la 
Fiance. 

Nous avons vu aussi que, pour employer nos ressources en bras et en ca- 
pitaux le plus avantageusement possible pour le pays, it ne s’agissait pas de 
faire, de prime abord, des chemins à deux voies, dont une, pendant longues 
années, ne serait, sur beaucoup de ses parties, d'aucune utilité; qu’il valait 
mieux, avec l'économie obtenue par l’ajournement de la seconde voie, arriver 
plus promptement à l'exécution des ligues secondaires, et qu’il fallait surtout, 
dans un objet d’une si grande importance, n’engager l’avenir en rien, afin 
d’être en mesure, selon les enseignements que le temps fournira , de faire ou 
de ne pas faire telles et telles parties de la seconde voie. 

Nous avons cru, cependant, qu’il était bon, et même, dans le cas où Ton opé- 
rerait par le moyen des concessions, qu’il était nécessaire d’appeler Fattentioa 
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sur l'ensemble de chemins tracés au nord de la France, le plus propre, suivant 
(es données actuelles, & satisfaire les besoins du pays. 

On a vu que cet ensemble de chemins se compose de la ligne principale 
et des lignes secondaires d'Amiens à Boulogne, par Abbeville; de Calais à 
Lille, par Watten, Saiut-Oraer, Blaringhcm et Merville ; dç Watien A Dun- 
kerque, et d’Arras en Belgique, par Douai et Valenciennes. L’estimation de 
ces chemins, avec les machines, bureaux, etc., le gouvernement exécutant lui- 
tncme, comme en Belgique, s'élève à la somme de 78, 000 , 000 '. 

Mais ce système de chemins laisse encore à désirer trois lignes qui forment 
ce que nous nommons les lignes tertiaires, ce sont les lignes de Boulogne à 
Calais; de Biaringhem, près Aire, à Douai, et de Clermont à Beauvais. Leur 
prix est de 14,409,040 francs. Avec une entrée dans Paris, avec des bureaux 
et magasins définitifs, ce prix complète une dépense, susceptible de bien des 
augmentations, selon le prix du fer, selon la rapidité de (exécution , selon le 
degré de luxe qu’on admettra dans les ouvrages, etc., montant à 100 , 000 , 000 '. 

On présume que cette dépense pourrait se faire en dix ans. 

En se bornant à considérer comme prochaine l’exécution de la ligne princi- 
pale et des lignes secondaires, on s’est demandé quels produits ces lignes pour- 
raient fournir. On a calculé ces produits d’après des renseignements déjà an- 
ciens, et dans lesquels ne figurent pas les petits transports locaux , ce qui 
donne des résultats plus faibles que ceux qu’il faut attendre. On a supposé 
le péage égal seulement aux frais de locomotion , ce qui porte la somme 
à payer par lieue parcourue, pour un voyageur, à 0 '. 176, et pour un ton- 
neau de marchandises à o'.36, et Ton a trouvé que l’Etat, avec une circula- 
tion quintuple en voyageurs et double en marchandises de’ la circulation ac- 
tuelle, rentrerait, en vingt-deux ans et neuf mois, dans le capital avancé 
de 78 millions. 

Si la circulation devenait décuple en voyageurs, circonstance qui parait 
plus probable que la précédente , pour des chemins comme ceux du Nord, la 
durée du remboursement ne serait que de neuf ans et quatre mois , le péage 
étant toujours égal aux frais de locomotion. 

Nous nous sommes ensuite occupé de l’examen des bénéfices du com- 
merce. Ils seront évidemment d’autant plus forts que le péage sera plus faible; 
et d’après les renseignements que nous avons employés pour le calcul des pro- 
duits, nous avons pu donner quelques chiffres qui, malgré ce qu’ils ont d’é- 
ventuel, aideront à juger de l’utilité des travaux à entreprendre. 
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Enfin, nous avons jeté un coup d’œil rapide sur l'accroissement considérable 
que les chemins de fer dont il s’agit produiraient dans le revenu des contribu- 
tions publiques. 

Toutes ces questions d’économie politique se rattachaient à notre sujet, et dé- 
coulaient en quelque sorte des calculs que nous avons dû faire pour estimer la lo- 
comotion, en raison des transports probables, sur les tracés qu’il fallait comparer. 

Bien que les renseignements statistiques dont nous sommes partis soient fort 
incomplets, ils nous semblent suffisants pour qu’on puisse arrêter entièrement 
le tracé de la ligne principale, laquelle, ainsi que nous l’avons dit, paraît être 
la seule dont l’exécution doive être décidée en ce moment, de Paris au nord 
de la France. 

Le bel exemple des chemins de fer exécutés par les ingénieurs du gouverne- 
ment belge, a prêté à nos raisonnements un continuel appui, d’autant plus pré- 
cieux que cet exemple a pour lui l’approbation du public et la sanction de (ex- 
périence. Nos premières propositions, et celles qui sont comprises dans cet 
exposé, s’accordent généralement, nous devons le dire ici, avec les principes 
qui ont dirigé les opérations de la Belgique. 

Si, toutes choses d’ailleurs égales, il est de l’intérêt de la France d’exécuter 
d’abord les chemins de fer dont l’établissement est le plus facile; ceux dont le 
parcours sera le plus commode et le moins cher ; ceux qui, n’exigeant que des 
ouvrages ordinaires, peuvent être exécutés le plus vite; ceux dont les parties, 
à mesure qu’elles seront livrées à (a circulation, doivent être les plus produc- 
tives ; ceux qui, enfin, en desservant les pays les plus habités et en appelant 
sur notre territoire beaucoup d’étrangers , sont les plus propres à donner 
une grande extension à notre prospérité,' le chemin de Paris en Belgique, par 
Amiens et par Lille, ne devra pas tarder à s’ouvrir. 

F.t si, pour (es autres lignes de chemins de fer étudiées en France, on or- 
donnait l’exécution de quelques embranchements secondaires, comme deux du 
Havre et de Dieppe, par exemple, il conviendrait de décider que ceux qui, 
dans nos études , desservent Boulogue, Calais, Dunkerque et Valenciennes, 
doivent aussi être exécutés. 

A Paris, le 10 février 1837. 

L'Ingénieur en chef, Directeur des ponts et chaussées, 
chargé de F élude des chemins de fer du Nord, 

L. L. VALLÉE. 

so 
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NOTE 1". — Sur F avantage des pentes faibles dans les chemins de fer. 

Un chemin de fer établi entre deux points donnés, toutes choses d'ailleurs égaies, 
doit être d'autant plus avantageux qu'il est plus court, et que la pente la plus forte qu'il 
présente se trouve moindre. 

Tâchons de nous foire une juste idée de l’influence des fortes pentes. Pour cela, nous 
admettrons qu'une machine locomotive du poids de 8 tonnes ( 8,000 kilogrammes) peut , 
sans glisser, exercer sur un train de marchandises un effort de traction égal au quinziéme 
de son propre poids; nous supposerons que l'allège, ou voiture qui porte Tcau et le 
coke , soit du poids de 5 tonnes; enfin, nous estimerons le chargement de chaque wagon 
à deux fois son poids. Cela posé, le calcul donnera , selon l'inclinaison des plus fortes 
pentes à gravir, les poids bruts du train remorqué par la locomotive en question; et de 
ces poids, qui sont ceux que présente la 2' colonne du tableau ci-aprês, on déduira 
les poids utiles de marchandises transportées, lesquels sont indiqués dans la 5' colonne 
du meme tableau (*). 


PENTES 

en 

millièmes. 

MARCHANDISES EN TONNEAUX DE 1.000 KILOGRAMMES > 
pour un train. 

VOYAGEURS. 
Poids utile* 
des trains. 

Poids bruts. 

Poids hruls, 
moins 13 tonnes. 

Poids des wagons. 

Poids utiles. 


ton ta r». 

tonne». 

tonne». 

tonne*. 

tonne* . 

0 

133.3 

190.3 

40.1 

80.9 

19.1 

t 

106.7 

93.7 

31.3 

63.1 

14.4 

3 

88.9 

75.9 

95.3 

50.6 

11.3 

3 . 

76.9 

63.3 

31.1 

49.3 

9.0 

i 

G6.7 

53.7 

17.9 

35.8 

7.4 

5 

59.3 

46.3 

15.4 

30.8 

6.1 

G 

53.3 

10.3 

13.4 

9G.8 

5.0 

7 

48.5 

35.5 

11.8 

93.6 

1.3 

8 

44.4 

31.4 

10.5 

31.0 

3.5 

9 

41.0 

98.0 

9.3 

18.6 

3.9 

,0 

38.1 

95.1 

8.1 

10.8 

3.3 


(*) La farce nécessaire pour (rainer un poids sur des rails Immontanv cm supposée de ~ de ce poids. 
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Dans le cas des voyageurs, le calcul est différent, parce que le poids utile n'est que de 
la moitié du poids des voitures, et parce que ce n'cst pas la condition d'éviter le glisse- 
ment qui détermine le poids du train, mais bien celle d'avoir une vitesse donnée sur une 
pente à gravir donnée. Si celte vitesse est de 35,000 mètres par heure, les poids utiles 
du train remorqué seront ceux de la 6' colonne de notre tableau. 

On voit, par les chiffres des 5' et 6' colonnes, que le poids du train diminue à mesure 
que la pente à gravir augmente. Or, il est clair que le maximum des pentes d'un projet 
étant fixé, c’est ce maximum qui réglera le poids des trains (*); d’où il suit que le prix 
de la locomotion augmente rapidement , surtout dans le cas des voyageurs , avec la roideur 
de la plus forte pente admise. 

Et les frais annuels de traction étant quelquefois plus forts que l'intérêt du prix d'exé- 
cution du chemin, on comprend que, toutes choses d'ailleurs égales, les chemins de fer 
qui doivent contribuer le plus à la prospérité d’un pays sont ceux dont tes plus fortes 
pentes ne dépassent pas un maximum très-peu élevé. 

Les tracés de la ligne principale et des lignes secondaires de nos études, sous ce rap- 
port, sont d’une exécution très-avantageuse; puisque leurs pentes les plus fortes peuvent 
ne pas excéder 3 millièmes (**). 

NOTE 2. — Du choix des traces, en ce qui concerne leurs longueurs plus ou 

moins développées. 

Les chemins de fer, en permettant des transports prompts, élèveront le prix du temps 
des voyageurs, parce qu’il y aura beaucoup de personnes qui n’entreprendront des 
voyages que par la considération qu'il ne leur faudra que peu de jours, ou même peu 
d'heures, pour réaliser les avantages quelles attendront de leur déplacement. 

Supposons que, par un motif quelconque, on préfère auprès de Paris (c’est juste- 
ment le cas dont il est question dans le § 20) un tracé qui rallonge d’une demi-heure 
la duree du trajet de Paris à Londres, de Paris 5 Anvers, et de Paris à Bruxelles, et 
voyons quelles seront les conséquences de f adoption de ce projet. 

Il faut considérer que les convois de voyageurs ne marchent sur les chemins de fer 
que pendant le jour; d'où il résulte qu'en partant de Paris on n'arrivera dans une journée, 
selon la saison, qua une certaine circonférence du pays, et que, pour gagner (es fieux 
situés au delà , la durée du trajet sera nécessairement augmentée d'une nuit. 

Il faut considérer que le passage en Angleterre est subordonné, jusqu'à un certain 
point, aux heures variables de la haute mer, en sorte que le trajet en dix à douze 

(•) Nous supposons que la vitesse des convois de voyageurs soit donnée, et uou* faisons abstraction des 
pentes rapide* et exceptionnelle* pour lesquelles on emploie de* machine* de renfort. Ce* pente» sont d'ail- 
leurs, dan* un trace, de* inconvénient* manifestes. 

(”) 11 est rare qu'un projet d’une grande étendue puisse avoir des pentes plu* faible* que celle-là, parce 
que U traverse des route*, quand on est forcé de le* franchir en dessus, et la traverse des rivières et de» 
canaux navigables, exigeraient de trop long* remblais ai Ton n'admettait pas une pente de § à 3 millièmes. 

§ 0 . 
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heure», de Paris à Londres (voyez !a note 22), sera praticable et commode seulement 
un certain nombre dé jours par an , et que ce nombre de jours sera sensiblement diminué 
si la duree du trajet est augmentée d'une demi-heure. 

Il faut considérer que, pendant toute l'annce, les derniers départs qui permettront 
d'arriver à destination dans le restant de la journée devront tous être avancés d'une 
demi-heure. C'est ce qui arriverait notamment pour le départ des lettres. 

H faut considérer, enfin, que 2 1 0,000 voyageurs ( voyez le tableau n° 6), dans l'état 
actuel de la circulation, entreraient à Paris ou en sortiraient par la ligne des chemins de 
fer du Nord, et que si nous supposons le mouvement quintuple ou décuplé, par l’emploi 
de ces chemins, ce sera 525,000 ou 1,050,000 heures que le rallongement en question 
fera perdre aux voyageurs. 

Or, si Ton se demande combien l'heure a de prix pour un porteur de dépêches, pour 
un banquier, pour un négociant, pour l'individu qui, faute d’avoir à sa disposition uue 
demi-heure en arrivant à Paris, ne pourra eu repartir qu'en perdant quelquefois un jour 
entier; enfin, pour tout homme qui se déplace et dépense, pendant son déplacement, 
beaucoup plus que chez lui, on verra que le préjudice annuel causé par un retard d une 
demi-heure est très-grand. Et si, d'après ces considérations, on estime la valeur de l'heure 
à un franc, on trouvera que le rallongement de tracé, qui augmente la durée du trajet seu- 
lement d'une demi-heure, cause au pays, selon le mouvement admis plus haut, une perte 
de 525,OOO r ou de l,o50,000 r par an, c'est-à-dire, en valeur capitale, de 10,500,000' 
dans le cas de la circulation quintuplée, et de 2 1 millions si clic est décuplée. 

II suit de là que, entre l'avantage de diriger un tracé suivant une ligne de peu de lon- 
gueur, et l'inconvénient de le détourner pour qu’il desserve beaucoup de villes, il y a 
un juste milieu que le gouvernement doit chercher avec le plus grand soin. 

Il s’ensuit aussi que plus un projet a d'importance, et plus il faut éviter de le rallon- 
ger dans (‘intérêt particulier des villes auprès desquelles il passe. 


NOTE 3. — Sur la comparaison de ces deux moyens de desservir uue ville, 
P le rallongetnent dun tracé destiné à un service important ; S’ F exécution d'un 
embranchement pour cette ville. 

Si l'on suppose que les provenances de la ville à desservir soient, par exemple, du 
dixième de celles que le chemin transporterait, s'il était sans communication avec elle , on 
verra que, sous le rapport des dépenses de locomotion , qui sont un des objets principaux 
à considérer, il y a égalité d’avantage entre ces deux choses, 1° le rallongement du tracé 
principal ; 2° l'exécution d'un embranchement, quand la longueurde l’embranchement est 
juste de dix fois la longueur du rallongement. C'est-à-dire que, pour féconomiedes frais de 
locomotion, il vaudra mieux faire l'embranchement, s'il aune longueur moindre que dix fois 
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le rallongement, et qu’il vaudra mieux, au contraire, recourir au rallongement que de faire 
l'embranchement, si l’embranchement est plus de dix foisaussi longque le rallongement. 

En general , si l r est la longueur du rallongement par le moyen duquel la ligne à 
exécuter desservirait la ville en question j 

Si l. est la- longueur de l'embranchement propre à desservir cette même ville ; 

Si Ton représente par t, les transports qui doivent avoir lieu sur la ligne à exécuter, 
et par conséquent sur le rallongement de cette ligne, indépendamment de ceux de b ville 


à desservir ; 

Enfin, si Ton représente par t. les transports particuliers que cette ville peut fournir , 
On aura , quant à la locomotion , en supposant qu'il y ait équivalence entre le parti 
de rallonger le chemin principal, et celui de faire un embranchement, 
l r xt r = /. x t , , ou /, : l, : : l.: /, . 


Ce qui fait voir que les longueurs respectives du rallongement et de l'embranchement, 
dans le cas de l'équivalence, sont entre elles en raison inverse des transports particuliers 
relatifs au rallongement et à l'embranchement. Donc, suivant qu'on aura : 

lr< -7-, “U/r >-7^, 

il conviendra, quant à la locomotion, et dans l'intérêt général, de préférer le rallonge- 
ment, ou de préférer l’embranchement. 

II serait facile de se faire une règle pour comparer les avantages respectifs de l'em- 
branchement et du rallongement, en tenant compte de b dépense d'exécution et du 
capital qui représente l’entretien; nous ne nous occuperons pas de cet objet. 


N OTE 4. — Les chemins de fer qui joignent les points de deux bassins de rivières 
voisines doivent, en général , franchir le. faite qui sépare ces bassins à l’endroit 
d'un col. 

On appelle col une partie déprimée de la ligne qui divise la surface d'une montagne 
en deux flancs, sur lesquels les eaux pluviales s'écoulent, de deux cètés opposés, vers 
les profondeurs des bassins que sépare la montagne. Cette ligne elle-même est ce qu'on 
nomme un faite. 

Par cela seul qu’un col se trouve toujours placé dans une dépression Je terrain , 
c’est un point près duquel les eaux sc rassemblent; aussi est-cc dans le voisinage des 
cols que sont les sources des affluents de chaque bassin. Il en résulte que, lorsqu'un col 
est bien sensible, il a un caractère géographique remarquable, qui consiste en ce qu'il 
occupe b partie du pays comprise éntre les sources de deux cours d’eau opposés, ap- 
partenant aux deux bassins que sépare le faîte. 

Or, de ce qu’il est nécessaire de donner aux chemins de fer les pentes les plus bibles 
possibles, il s'ensuit que, lorsqu'il s'agit de joindre deux villes situées dans les bassin» 
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de deux: rivières voisines, il faut en général traverser la chaîne de montagnes qui sé- 
pare ces deux bassins, à l'endroit d'un col; car c'est le moyen d’avoir le tracé dont le 
point culminant est le moins haut. 

C'est ainsi que le Crou, affluent de la Seine, et flsicux, affluent de l'Oise; la Brèche, 
affluent de FOisc, et l'Avre, affluent de la Somme; le Miraomont, affluent de la 
Somme, et la Sensée, déterminent le tracé du- chemin de Paris à Lille, par Amiens, 
décrit rliapitre 1". 

NOTE 5. — Des prix de locomotion. 

Les prix de locomotion varient nécessairement avec le prix du coke; ainsi ils ne 
peuvent pas être absolument les mêmes pour nos diverses lignes. Cependant, afin dcvitcr 
des détails trop fastidieux, nous adopterons des prix pareils pour toutes les comparai- 
sons de tracés que nous avons à faire, et ces prix seront ceux du tableau suivant. 

Ils sont calculés en supposant que [ exploitation du chemin , soit qu'il appartienne à 
l’État, soit à une compagnie, serait adjugée à un fermier. 


■ 

LOCOMOTION. 

DÉTAIL, PAR KILOMÈTRE. 

POUX 



un 

une tonne de 


voyageur. 

marchandise. 

Coke rendu, i» 0 f .03B le kilogramme 

OfOOitt 

0 f .0093 

Entretien de machines, mécaniciens, chauffeurs, etc 

0.0150 

0.0360 


0.0178 

0.0353 





0.0187 

0.0388 

de* bureaux; commis et frais de i'admimstmtion de*. transports. 

0.0010 

0.0019 


0.0197 

0.0407 

Bénéfice du fermier 

0.0030 

0.0041 

Totaux 

0.0317 

0.0448 

S ° ,T 

0.033 

0.045 
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NOTE G. — Observations sur la note précédente et sur l'avantage que présentent , 

à égalité de transports , les chemins de fer qui doivent joindre des lieux éloignés , 

et ceux qui joignent des lieux rapprochés. 

Les prix de locomotion qui précédent sont respectivement de 0 r . 003 et de 0 ( .005 moins 
élevés que ceux du tarif du chemin concédé de Paris à Saint-Germain. Eu égard à ce que 
ce chemin est très-court et nos tracés très-longs, nos prix doivent en effet être moins forts 
que ceux de Saint-Germain ; car, moins un chemin a de longueur, et plus sont grandes 
les dépenses. 

Ainsi les frais de coke, de mécanicien et d'usure de machines, pour chauflèr et 
préparer une locomotive, et pour la mettre en état d’agir; le temps perdu par les 
voitures et les wagons en chargement, temps considérable par rapport à celui qu'exige 
le parcours ; les frais d'un matériel très-cher; les frais de commis, bureaux, magasins, etc , 
sont des éléments du prix de locomotion beaucoup plus grands, proportion gardée, pour 
un chemin comme celui de Saint-Germain, que pour un chemin comme celui par exemple 
de Paris à Gand. Si l’on faisait le calcul avec soin, pour des chemins de cinq et de 
cent lieues, en ne comptant que les dépenses de coke, de voitures et de wagons, on 
sciait étonné de la différence qu'on obtiendrait. 

Il s’ensuit qu’en exécutant des chemins de fer, comme ceux de Manchester à Liverpool, 
de Lyon à Saint-Étienne, on s'est trouvé, toutes choses d'ailleurs égales, dans des con- 
ditions bien moins avantageuses que si les villes de Manchester et de Liverpool, de 
Lyon et de Saint-Étienne, pour Tétât de circulation qu'elles présentent, avaient été sé- 
parées par des distances plus grandes. 

Il faut donc poser en principe que les chemins de fer qui font communiquer les lieux 
les plus éloignés sont ceux qui, à égalité de transports, permettent de rentrer le plus 
promptement dans le capital avancé pour l'exécution. 

NOTE 7. — Sur le chemin de fer de Bruxelles à Anvers , par Matines. 

Les chemins belges avec lesquels doivent se lier les chemins fiançais , ont dû vile- 
ment exciter notre attention. Nous avons parcouru, en octobre dernier, la ligne de 
Bruxelles à Anvers, avec M. Techmann, inspecteur général des ponts et chaussées en 
Belgique; et MM. Simons et de Kidder, ingénieurs en chef, auxquels sont conGés les 
travaux et l’exploitation des chemins de fer que le gouvernement belge fait exécuter, 
nous ont communiqué tous les renseignements que nous pouvions souhaiter. Ces ren- 
seignements nous ont été extrêmement utiles, et nous saisissons cette occasion de té- 
moigner ici toute notre reconnaissance à MM. Simons et de Ridder. 
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Nous allons rendre compte, dans cette note et dans les suivantes, des particularités 
qui intéressent nas études. ' J -i — • 

I.e chemin de Bruxelles à Anvers, sauf des parties de peu de longueur que fon mo- 
difie, ne présente que des pentes de 3 millièmes, au plus ; mais cette pente existera sur 
de fort longues distancés. Elle n’a pas été obtenue , comme on se le figure généralement, 
par l’établissement du projet à la Surface naturelle du terrain; car, sur de grandes 
longueurs, les déblais sont continuellement de 3, 4 et 5 mètres. Les courbes de rac- 
cordement sont en général assez douces; cependant on en trouve une de 650 mitres 
de rayon à 1,000 mètres environ de la station de Bruxelles; une de il ,000 mètres à 
Vilvorde , et une à Matines de 400. 

Le trajet, qui est de 44 kilomètres, s’opère à raison de 1 1 kilomètres à îheurc. L at- 
tente des convois qui se croisent à Matines, et le stationnement i Vtivotde, à Malines et 
à Duficl, donnent une durée de voyage qui varie de 75 à 95 minutes. 

Le chemin de fer coupe à niveau toutes les routes, et if traverse »u moyen de ponts 
tournants les rivières de la Dyle et de la Néthe. Ces deux ponts occasionnent toujours 
un retard dans la marche, parce qi/fc les mécaniciens modèrent la vitesse de façon à pou- 
voir arrêter entièrement les convois, avec le seul secours des freins, dans le cas où les 
ponts ne seraient pas tournés de manière k permettre sûrement le (tassage. 

Le chemin ne présente encore qu'une voie. On comprend, en Belgique, qu’il est plus 
essentiel d'avoir promptement une grande longueur de chemins à une voie , que d'éta- 
blir tout de suite deux voies sur les premiers chemins que l'on construit. — 

Les rails sont supportés à des intervalles de 0“.9l4 ; il* pèsent sur cette longueur 
20 kilogrammes : les coussinets sont posés sur des traverses en bois. 

Ce système fonctionne parfaitement : nulle part le passage de* CdiîfbiJ n'occasionnc 
de ces ébranlements destructeurs qui se font remarquer presque partout sur les chemins 
de fer à grande vitesse. 

Il nous parait résulter de ces faits qu'un poids de plus de îo kilogrammes, par mètre, 
pour les rails, est tout-à-fait inutile. Si cette conséquence est vraie pour la Belgique, 
on devrait , chez nous, où le fer est plus rare, rapprocher encore les supports, et dimi- 
nuer le poids des rails. Il est évident, sous ce rapport, que le problème de disposer par- 
faitement un chemin de fer ne doit pas être résolu de la même manière en Angleterre; 
en Belgique, aux États-Unis et en France. 

Les chars-k-bancs qui servent aux transports des voyageurs ont une largeur un peu 
plus grande que celle adoptée en Angleterre. Le changement fait, qui oblige à donner 
plus d’écartement aux voies , produit de très-bons résultats. 

Cet écartement est de t».75, et la largeur du chemin en couronne de 8 mètres. 

j : • •. oi'.isusio *1 . 1 t«: 
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NOTE 8. — Sur Ut chemins de fer d'Oitende en AlUmagne , par Gand , 
Malinet, Liège et Vervicrt. 

La ligne d’Ostende à Cologne, par Gand, Matines, Louvain, Liège et Verviers, est 
en execution sur toute sa longueur. Les pentes de cette ligne , jusqu'à Liège, sont de 
3 millièmes et un tiers au plus; on en trouve au delà de 4 millièmes et même de 5. A Liège 
il y a deux plans inclinés , et de Licge à Stolberg il y en a trois. Le projet exige aussi 
l’exécution de quatre souterrains; on les construit pour une voie, et leur longueur en- 
semble est de 1,525 mètres. 

On voit, d’après cela, que le terrain présente de grandes difficultés. On aurait pu les 
éviter en plaçant le tracé plus au nord; mais il s'agissait de desservir des villes impor- 
tantes. 

La pente des plans inclinés n'excédera pas 3 centièmes; ils seront desservis au 
moyen de machines fixes. 

On conçoit que, même avec un service parfaitement dirigé , comme celui de Bruxelles 
à Anvers, la ligne d'Ostende à Cologne ne pourra être parcourue avec sécurité qu’à la 
condition de ne donner aux trains , à la descente des plans inclinés, qu'une vitesse très- 
modérée. 

NOTE 9. — Des deux chemins projetés par les ingénieurs belges pour arriver en 
France ; importance de Malines. 

L'un de ces chemins s'embranchera à Gand sur le chemin d'Ostende à Malines , et il 
sera dirigé parCourtray sur Tourcoing, où il joindra notre ligne principale. Les pentes de 
ce chemin seront de 2 à 3 millièmes au plus. 

L'autre sera la continuation du chemin de Malines à Bruxelles; H suivra , en la re- 
montant, la vallée de la Senne, par Hall et Ronquières; il viendra par Ecaussines et 
par fest de Roeaix traverser, au moyen d'un souterrain de 16 à 1,900 mètres de lon- 
gueur, le bile qui sépare le bassin de la Senne de celui de la Haine, et il descendra les 
vallées du Thirian et de la Haine, par Mons, jusqu'à 1 Escaut, où il joindra, sur la 
commune de Crespin, le tracé d'Arras en Belgique, par Douai, Dcnain et Valenciennes 
(voyez le $ 96). Les pentes de ce projet sont au plus de 3 millièmes et demi. Il traverse 
un pays houiller extrêmement riche. 

Un autre tracé a été proposé de Bruxelles à Valenciennes; il passe par Soignies, et 
il ne diffère du précédent que dans la partie de Hall à Mons. Il n'exige pas de 
souterrain; le maximum de ses pentes est de 4 millièmes et demi, et il ne raccourcit 
pas le trajet. 

St 
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Le pays qii'fl traverse est moins populeux et moins riche que celui où se trouve le 
tracé de R aulx, lequel paraît permettre d'avoir des courbes d'un Tayon plus grand que 
par Soignies. 

On voit, d'après cela, que la ligne de Valenciennes à Malines, par Mons et Bruxelles, 
sera loin d'offrir un parcours aussi commode que celui de fa ligne de Lille, Courtray 
et Gand. 

La ville de Malines se trouvant à la rencontre des chemins d'Ostende à Cologne, et 
d'Anvers à Calais et à Paris, cette ville est nécessairement un point d'une haute impor- 
tance , vers lequel convergeront non seulement les transports belges mais aussi les voya- 
geurs d'Angleterre, de Hollande, d'Allemagne et de France. 


NOTE 10. — Résultat* obtenu* en Belgique quant aux travaux et à leur durée, 
et quant à T entretien. 


Les terrassements ont coûté, pour prix moyen, savoir : 



« f 1 1 s 


o -7on 

De Malines à Termondc. 




L’établissement d'un mètre courant de voie, comprenant rails, 

coussinets, chevilles, 


clavettes, traverses en bois, massif de fondation ctengravellement, banquettes et rigoles, 

pose, etc., coûte 4l' 

Le prix du fer était au commencement de 360 francs la tonne; il est à présent 
de 463 fr. 

lorsqu’on a mis le chemin de Bruxelles à Anvers en activité, un nombre assez no- 
table de rails se sont rompus; mais, depuis le remplacement des pièces défectueuses, les 
ruptures de rails sont devenues très-rares. , 

Les dépenses faites et celles qu’on espère pouvoir faire , en continu» rtt les travaux en- 
trepris maintenant sur toute la ligne de Gand à Verriers, sont ainsi réparties : 


En 1834 
En 183» 
En 1836 
En 1 637 
En 1838 


2 , 000 , 000 ' 

5.500.000 
8,000,000 
9,000,000 

8.500.000 


D'après l’expérience déjà acquise en Belgique, on estime que l'entretien pour deux 
voies ne dépassera pas, en général, 3 francs par mètre. MM. Simons et de Ridder attri- 
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buent, 1° à l’emploi des locomotives à six roues , 2* à la pose des rails sur bois, le peu 
de dégradations qneprouvem leurs chemins. Les locomotives à six roues doivent en effet 
se mouvoir avec moins de saccades que celles a quatre roues, et l’emploi du bois, par 
l'élasticité qu'il laisse au système , permet que l'action des saccades soit transmise à une 
grande masse de terrain, sur laquelle cette action s'amortit sans causer aucune réaction 
bien sensible. 

Il feut remarquer d’ailleurs que l'entretien est plus cher, pour une voie , proportion 
gardée, que pour deux voies, attendu que , dans le cas d’une seule voie, les ouvriers, aux 
heures où ils ne peuvent pas la réparer, perdent à peu près leur temps. 

Ces considérations nous ont Lit admettre le prix de 3,000 francs de dépense annuelle 
d'entretien par kilomètre de chemin à une et à deux voies. 

NOTE 1 1. — Résultats obtenus en Belgique , quant aux transports, aux produits , 
et au mode (T exécution par le gouvernement. 

Le chemin de Bruxelles à Anvers, dès l'achèvement de la première voie jusqu'à la 
Dyle, en deçà de Maiines, a été livré au public; les voyageurs étaient obligés de hâte 
porter leurs bagages, de traverser fa Dyle et de parcourir à pied de mauvais sentiers pour 
gagner Maiines ; cependant la commodité des chemins de fer et le désir de les fréquenter 
se sont trouves tels que les diligences de jour ont cessé de marcher ; elles se sont reportées • 
sur la partie de Maiines à Anvers, et elles y ont été insuffisantes , à cause du grand 
nombre de personnes mises eu mouvement pur l'emploi de la nouvelle voie. 

Aujourd'hui, non-scuicmeut on a abandonné les diligences de jour, de Bruxelles à 
Anvers, mais encore les barques du canal , que l’on regardait autrefois comme un moyen 
de circulation extrêmement agréable. 

Le nombre des voyageurs qui parcouraient la route de Bruxelles à Anvers était de 
75,000 par an; il est devenu de 500,000 par la mise en activité du chemin de 
Bruxelles à Maiines; il a été de plus d’un million lorsqu'on a pu arriver à Anvçrs par le 
chemin de fer; et maintenant que l'embranchement de Maiines à Teimondc est livré au 
public le nombre des voyageurs paraît devoir s'élever à 1,200,000 (*). 

[’) te ctiemin de Liverpool à Manchester ne conduit pas per an MM), 000 voyageur»; ce* deux ville* 
ionl a peu près à la même distance Tune de l'autre que Bruaetlee et Anvers, et leurs populations sont 
cependant plue que double* de cetlee d’Anvers et de Bruxelles, Ce résultat surprenant a soulève 1a question 
de savoir pourquoi le chemin anglais n'est pas plus fre'quenté que le chemin beige, et Ton a pensé qu'on 
répondait suffisamment à cette question, en dûant que la population anglaise eas trop occupée pour voyager 
beaucoup : nous sommes portés à croire que la grande fréquentation des chemins belges lient principalement 
qaaqqc, pour circuler aur ce* chemins, qui appartiennent an gonvernetntnt, on ne paye que 0008 par 
lianr. tandis que-, sur le chemin anglais, qui appartient it une compagnie non subventionnée . le parcours 
d'une lieue coûte 0f5 0 . 

21 . 
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La tenu» des registres de départ a fait voir que le nombre des voyage» ra parcourant la 
distance entière n’est que du tiers environ du nombre total des voyageurs. Cest un ré- 
sultat bien remarquable, et qui conduit à penser que, dans le département du Nord et 
dans ies environs de Paria, b fréquentation des chemins de fer, à cause des voyages 
à petites distances, pourra être plus forte qu'en Belgique ( * ). 

On supposait il y a six mois, et cette supposition parait devoir être à présent trop 
faible, que de M aimes à Yerviers, et partout en Belgique, on pouvait compter sur un 
nombre de voyageurs égal à cinq fois celui des personnes qui voyagent actuel- 
lement. 

Il n’a pas été transporté de marchandises de Bruxelles à Anvers; mais les machines 
n’ayant remorqué, en moyenne, que 191 personnes avec leurs bagages, et la force des 
machines permettant d'en remorquer 5 à 600, avec la vitesse de 41 kilomètres à 
l'heure, on aurait pu, sans causer aucun retard aux voyageurs, attacher des wagons de 
marchandises aux convois, et conduire ces marchandises d'abord h Vilvorde, où elles 
seraient restées en cas que Ton eût trouvé des voyageurs à prendre en place ; ensuite 
jusqu'à Malines, et finalement jusqu'à destination. De cette manière on aurait transporté 
40 à 50,000 tonnes de marchandises par an, sans augmenter les frais de locomotion; 
c’est une ressource dont on n'a pas usé, parce que l'objet principal était de satisfaire 
parfaitement les voyageurs, et qu'on a voulu se borner à l'atteindre. 

Le fret a coûté au gouvernement , par voyageur et par kilomètre parcouru , 0 r .0 135, 
pour machines, diligences, mécaniciens, domestiques, garde-convois, graisse, coke, 
réparations, direction et surveillance du matériel, administration des recettes, con- 
trôle, etc. 

t 

Le capital d’établissement a coûté t 3,477,029' 

Le matériel d'exploitation ” 1, JO 1,257 

Total 4,578,286 


Le nombre des voyageurs étant estimé seulement à 1,100,000, donne 


un produit brut de 1,023,713 

Dont il faut soustraire pour l'entretien environ 300,000 

Reste, pour le produit net 723,713 


Cest environ 16 pour 0/0 du capital. 

Ainsi le gouvernement belge rentrera dans ses avances en moins de huit ans; et la 

{*) Il fini bien remarquer qne noua raisonnons dan* ta supposition d’un tarif trOa-moderé (voies le J 106); 
avec un tarif eleW on n'aurait qu’une faible circulation, et le problème aocial aérait extrêmement mal 
rèiofo. 
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Belgique, nu bout de ces huit «ns, pourra jouir 6'une circulation débarrassée de toute 
fiscalité. 1 

Si l'on faisait le calcul de l’accroissement des recettes du trésor beige, en impôts mo- 
biliers , des portes et fenêtres et des patentes; en droits d’enregistrement , d'hypothèques 
et de papier timbré; en droits indirects, etc., on trouverait peut être que la durée 
de l'amortissement n’est que de deur ou trois ans. 

Cependant on voyage de Bruxelles à Anvers en payant seulement 1 fr. 20 c. pour 
14 kilomètres parcourus, c'est-à-dire 0 f .027 par kilomètre. 

Entre cinq compagnies qui se présentaient pour exécuter, par voie de concession, le 
chemin de Bruxelles à Anvers, celle qui faisait les offres les plus avantageuses demandait 
un prix de transport plus que double de celui qu’on paye, et une durée de concession 
que nous croyons être de 90 ans. 

Ha été fort heureux, ainsi que les faits le prouvent, que le gouvernement ait opère 
lui-même. II n’est lié en rien pour l’établissement de la seconde voie, pour l’exécution des 
embranchements, pour la modification des tarifs, ni même pour concéder le chemin fait, 
s’il le jugeait convenable ; mais toute la Belgique comprend que la concession des grandes 
lignes serait contraire à ses intérêts. 

t> • . , ' 

NOTE 13 . — De ta dépense des travaux peur les parties de Paris au Bourget, 
de. Paris à Villers-sous-Saint-Lcu , et de Paris à Creil,par Gonesse. 


■st • i, . 

Dans le projet modifié, la longueur des souterrains est de 2,9 2 5 * 

La longueur des remblais, de plus de 1 5 mètres de hauteur, est de 1 ,420 

Et celle des tranchées dont la hauteur dépassera 15 mètres de haut de 1,580 

Total 5,925 

Dans ie projet primitif on avait, savoir : 

Pour la longueur des souterrains 4, 9 12" 

Pour celle des remblais de plus de 1 5 mètres de liauteur 600 

Enfin, pour celle des tranchées dont les hauteurs dépassent 
15 mètres 300 

Total 5,8 1 2“ 5,812 


Différence ‘ 113“ 


Cette différence étant faible et les longueurs des grande* tranchées du projet amélioré 
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pouvant être diminuées, on estime qu'il y a compensation de dépense entre ie projet 

primitif et le nouveau piojet. 

Or, abstraction faite de la somme à valoir, la dépense a été trouvée dans l'estimation 


primitive,, pour la partie du boulevard extérieur de Paris au Boutget, de. 963,000* 
Dont il faut retrancher l'économie qu'on obtiendra en arrivant au ni- 
veau du boulevard, au lieu d’y arriver en déblais, comme dans le projet 
primitif, ci , r 30,000 

• Reste 944,000 

Somme à valoir, d'après les considérations exposés §81 3 16,000 


Totaf, pour la partie de Paris au Bourget 1,260,000 


L'estimation primitive de la partie du Bourget à Creil, laquelle se 

trouve maintenue ici , est de 8,356,000* 

Somme à valoir 2,781,000 . ■ 

Total 1 1,1 40,000 11,140,000 

• . ' P ■ 

Prix du projet de Paris à Creil 1 2,100,000 

A. déduire, pour les 6,840 mètres compris eutre Yillers-sous-Saiut- 

Leu et Creil, à 84,000 fr. le kilomètre, prix n* 6 du 5 82 574,560 

Reste, pour le prix du projet compte à partir du boulevard extérieur 

jusqu'à VilIers-sous-Saint-Leu . 1 1,825,449 


La dépense du projet de Paris à Creil a été trouvée plus haut de. . . 1 2,400,000 

Déduisons la première somme à valoir de. 31 6,000* 

Déduisons (a seconde de 2,784,000 

Il restera pour la dépense de Paris à Creil, sans la somme b valoir. . 9,300,000 


3,100,000 


NOTE 13. — Sur la diminution de ilcjtense qui retulle de lu suppression du 
souterrain de Cannes, dans le (race' de Creit à Amiens. 

Le souterrain de 2,21 3 mètres du projet primitif était évalués. ... , 1,106,500* 

Il se trouve remplacé , dans le projet amélioré , par une tranchée de 
620 mètres de longueur, sur des hauteurs de 15 mètres au moins et de 
2 r°.25au plus. Le déblai fourni par cette tranchée sera de 385,000 mètres 

A REPORTER . 1 , 1 06,500 
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Rwowr 1,106,500' 

cubes, à transporter à 6,000 mètres, estimes 1 fr. 22 c. ic mètre, prix 


n° 11 du S 75, ci 469,700* 

Et ie nouveau projet rallongeant ce tracé de 225 mètres, 
il faut compter, savoir : 

Pour les terrassements et travaux d’art sur ces 225 mètres , 

d'après le prix moyen du projet de la Hérelie 60,108 

Pour les rails, 225 mètres, à 80 fr. fun, prix n" 66 du 
S 75, ci 18,000 


Total & soustraire. 547,898 547,898 


Reste, pour l’excès de dépense du projet primitif sur le projet amé- 
lioré, abstraction faite de la somme à valoir 558,602 

Somme à valoir 171,398 

Diminution totale de dépense que donne le projet amélioré 730,000 

La partie de Creii à Amiens était estimée, sans la somme à valoir, à. 10,315,998 
Somme à valoir portée au tiers environ , d 3,346,002 

Total 13,660,000 

Diminution qui vieut d'être calculée. . 730,000 

Reste, pour le prix de la partie de Creii à Amiens, après l’améliora- 
tion de Gannes 12,930,000 


NOTE 1 II. — Sur la diminution de dépense <jui résulte de la substitution de la 
vallée de la Sensée à celle du Cojeul, dans le trace 4 d" Amiens à Vitry. 


Le tracé de la vallée duCojeuI comprend un souterrain de 2 ,3 7 9 mètres, 

estimé - 1,189,500* 

Ce même tracé comporte un excédant de terrasses de 470,000 mètres 

cubes, à 0 fr. 70 c. Tun 329,000 

Enfin, le tracé du Cojeul «tant plus long de 1,600 mètres (voyex le 
J 5) que celui de b Sensée, ce dernier pour les rails donne une di- 
minution de dépense qui, à 80 fr. piu- mètre, prix u" 66 du $75, est 
de 128,000 


A REPORTER 1,646,500 
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•' !.r j: a /■> RkpOut. w zw« .'.6 * . . . .>vy.vj.-î >t 1,848,500* 

Montant de l'économie que donne le tracé de la vallée de la Sensée, 


abstraction faite de la somme à valoir 1,646,500 

Somme à valoir . 553,500 

Diminution totale de dépense que donne U substitution de ia vallée 
de ia Sensée à celle du CoÿeuL S, 200,000 

La partie d'Amiens à Vitry était estimée , sans la somme à valoir, à . 1 0,82 1 ,763 
Somme à valoir portée au tiers environ, ci. . 3,612,237 

Total 14,434,000 

Diminution qui vient d'être calculée 2,200,000 

Reste, pour le prix de la partie d'Amiens à Vitry, après la substi- 

■ . ’ ■ 'Ml 

tution de la vallée de la Sensée à celle du Cojeul.. 12,234,000 


NOTE 15 . — Sur les améliorations possibles du tracé sic Paris à Creil, par 

Gonesse, • * d - «• ' . 


De tous les tracés décrits dans cet exposé général, celui de Paris à Creil, par Gonesse , 
est un des plus difficiles et des plus importants: Cest celui par lequel on a commencé les 
nivellements, et il est actuellement le moins étudié, parce qu’il a été & peine possible, 
faute de fonds , de s'occuper de l’amélioration de la partie où est le souterrain. Nous pen- 
sons toutefois avoir suffisamment avancé la question, vu qu'il ne s'agit que d'un avant- 
projet à comparer au tracé de l'Isle-Adam , en montrant que le souterrain pouvait être 
droit et d'une longueur, au plus, de 2,725 mètres (voyez le 5 3); mais nous avions la 
conviction que l'on pouvait perfectionner le projet, et nous avons voulu revoir le terrain 
avant de terminer cet écrit. Le travail d'une reconnaissance nouvelle a été partagé entre 
nous et M. Debout, et nous nous sommes réunis pour visiter les lieux qu'il fallait le 
mieux examiner. 

Il s'agit, comme nous Pavons dit dans le 5 3, de passer de la vallée du Crou dans celle de 
i'Isieux , et de traverser ensuite la vallée de la Thève, pour gagner la vallée de l'Oise. 
On peut approcher du faîte par plusieurs vallées qui dépendent de celle du Crou. Nous 
avons suivi , dans le projet nivelé, celle de Puiseux , et Ton peut suivre celle de Fontenay. 
Pour descendre vers fOise, on peut essayer la vallée de Marly-la-Ville à Fosses; celle 
qui se trouve vis-à-vis de Beilefontaine; celle qui arrive au Plcssis-Luzarches; celle qui 
passes Test de Jagny et deLassy; celle qui traverse Jagny même, à fouest de f église ; 
enfin , la vallée très-profonde dirigée de Mareil à Test de Lassy , entre Jagny et Charopla- 
treux. Ce sont cinq tracés, dont les deux premiers seulement ont été nivelés. 
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La phipart des changements à essayer sc combineront avec un exhaussement de tracé 

de quelques mètres, tant du côté de Paris que du côté de, fOise. Du côté do Paris, cet 
exhaussement pourrait être de 5 à 6 mètres. On se tiendrait plus près «le tu route de 
Senlis, et le tracé, qui viendrait couper le Crou à Gonesse, se trouverait plus rapproché 
du Bourget. Du côté du nord, il faudrait traverser l'Oise plus près de Creil. La partie, 
en ainont de Tronsy ,bù le lit de cette rivière passe en écharpe, de la gauche à la droite 
de la vallée, est celle où le pont, qui peut être droit, parait devoir être établi. Dans ce 
cas, si le projer montait vers Paris, à partir de Thérain , les rails, à la traversée de l'Oise, 
seraient à 1 5 mètres au-dessus de l'étiage , et le projet pourrait être relevé , par exemple , 
i la traversée de la Thève, de 22". 88. 

Cela posé , examinons les modifications que Ton peut faire au tracé décrit J 3, et com- 
mentons par celles qui laissent le souterrain le plus à lest, pour finir par celles qui, au 
contraire, le laissent tç plus à l'ouest. 

J " Modification . Le projet , du côté de Paris, serait relevé de 3". 40 , et du côté du 
nord, en partant du faite, de 6".19. Le souterrain aurait une pente de 2 millièmes 
et demi vers l'Oise ; sa longueur ne serait que de 2,600 mètres; les tranchées sciaient 
assez considérablement diminuées; le tracé, qui couperait la Nonetle, sc trouverait rap- 
proché du contre-fort qui borde fOise de Creil au Carap-de-César , et il aurait moins de 
développement: mais les hauteurs de divers remblais se trouveraient augmentées. 

2' Modification. Le projet , du côté de Paris , et jusqu’à la Thève, serait le meme que 
dans le cas de la 1" modification. A partir de la Thève, on continuerait de descendre de 
3 millièmes par mètre ; pn se dirigerait vers les hauteurs qui sont à la droite de Gou- 
vieux, et sur tcsquelles le tracé se trouverait à des hauteurs convenables; on franchirait 
la valh'-e de la Nonetle un peu au-dessous du confluent des deux branches qu'elle pré- 
senté à la Chaussée ; on traverserait en souterrain le contre-fort de FOise , près du Canip- 
d«*-César , entre le hameau des Carrières et celui de La Chaussée , et l’on viendrait passer 
l'Oise en amont de Tronsy. 

La vallée de la Nonetle n’a que 225 mètres de plafond ; on serait en remblai de 8 mè- 
tres de hauteur sur ce plafond. 

Le souterrain , dans le contre-fort de fOise, aurait au plus 580 mètres de longueur. Il 
pourrait être de niveau. II serait creusé dans le rpcher qui donne la pierre dite de Saint- 
Leu , laquelle se vend très-bien , ce qui réduirait le prix du travail. Les talus des 
tranchées seraient inclinés seulement d’un cinquième. On pourrait en conséquence les 
prolonger de manière à diminuer la longueur de 580 mètres du souterrain du Carap-de- 
Cosar (voyez la note 35 ). 

Dans la vallée de TOisc, le tracé serait très-facile. 

Cette modification réduirait la longueur du grand souterrain, comme dans le premiei 
cas, à 2,600 mètres; et elle donnerait un raccourcissement de trajet de 1,500 mètres 

environ 
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Le sol, à l'endroit du laite, présentant des bancs de pierre, les talus des tranchées 
seraient composés de murs en gradins, compris entre les bancs de pierre successifs , ce 
qui permettrait encore de diminuer les longueurs du grand souterrain sans augmenter 
la dépense. 

J* Modification. Au lieu de ne relever le projet que de 6”. 19 au nord du faite, on le 
relèverait de 13".44. On serait alors aux deux embouchures dq souterrain à la cote 
90 mètres. Le Côte présente, dans la vallée de Puiseux, à 4 00 mètres environ du bois 
du Coudray , un point dont la cote est de 1 09". 8.1 , et sur le versant opposé, dans la 
vallée qui est vis-à-vis de Bellefontaine, un autre point dont la cote est de 9 1". 32, et ces 
deux points sont à 2,-180 mètres de distance Fun de l’autre: or, le projet étant à la cote 
90".00 , on peut faire entre ces points un souterrain horizontal, dont la longueur n'excé- 
derail pas 2,200 à 2,400 mètres. 

Mais la vallée de Puiseux étant fotl étroite et fort tortueuse, ce souterrain serait pré- 
cédé, du coté de Paris, d’un autre souterrain de 200 ou 300 mètres de longueur, dis- 
tant du grand souterrain seulement de 30 à 40 mètres. Du côté de Bcllefon- 
taine , on pourrait aussi être forcé de recourir à un petit souterrain pour éviter des 
courbes de moins de 1,200 mètres de rayon ; et dans la vallée de la Tliève on serait 
obligé de faire un viaduc? dont la hauteur serait de 29 mètres, à l’endroit où il serait le 
plus élevé. 

Le pays étant fort abondant en bonne pierre et les souterrains, selon toute appa- 
rence, devant cire percés dans du rocher, on pense que les maçonneries ne reviendraient 
pas, y compris les cintres des viaducs, à plus de 20 francs par mètre cube. 

Comme un souterrain de 2,000 mètres de longueur ne peut pas, suivant nous, pré- 
senter d’inconvénient notable, quand on réduit sa pente d’un demi-millicme au-dessous 
du maximum , nous doutons beaucoup que cctlc troisième modification doive cire consi- 
dérée comme préférable au projet décrit J 3; mais il n'en est pas moins certain qu elle 
permet, 1” de réduire le grand souterrain à 2,400 mètres de longueur au plus; 2” de 
raccourcir la ligne de 1,500 mètres environ. 

■>' Modification. Elle ne différerait de la précédente qu'en ce que l'on se dirigerait 
de Puiseux sur la vallée qui est à l'est du Plessis. Il serait possible que, par cette dispo- 
sition, on obtînt des avantages importants, notamment la suppression ou la diminution 
de longueur des petits souterrains qui peuvent être nécessaires dans le cas de la 3* mo- 
dification , en deçà et au delà du souterrain principal. 

5' Modification. Le projet, du côté de Paris , serait relevé d'environ 5".4o ; comme 
il présente, à la Courneuve, la cote de 37“.40, il serait, en ce meme endroit, à la 
cote 43 mètres. Il longerait la route de Sentis; il traverserait le Crou à l'amont de Go- 
nesse, et il arriverait par Thillay, Goussainville et Fonlenay-les-Louvres, à la partie su- 
périeure de la vallée aflluente du Crou, située à mi-chemin de Marcil à Chatcnay. Le 
projet pourrait être, dans cette partie, à la cote 94. "00. On estime que la cote du 
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terrain est de 116 mètres , ainsi on serait en déblai de 22 mètres. Supposons qu'on entre 
là en souterrain, et que ce souterrain , dirigé sur Jagny, monte de 2 millièmes et demi ; 
à 2,000 mètres de distance, dansjagny, on serait à ia cote 99 mètres, et nous croyons 
que la cote du terrain ne serait guère que de 1 10 mètres : on serait donc, à Jngnv , 
au delà du souterrain , dont la longueur, en ne donnant tout au plus que 1 g à 20 mètres 
de hauteur aux tranchées, pourrait peut-être ne pas excéder 2,000 mètres. 

A partir de Jagny le projet descendrait avec la pente de 3 millièmes; il couperait 
la vallée de Tlsieux entre Lassy et Thimécourt; puis il se dirigerait vers Coye, en tra- 
versant la vallée du moulin cTHcrivaux. A Coye il franchirait une autre vallée qui a sa 
direction vers l’est, et un peu plus loin celle de la Thèvc. Il suivrait au delà le côteau 
du mont Po ; il viendrait passer par un ravin au moyen duquel il laisserait le Saussoy 
et Gouvieux à gauche, et il arriverait au souterrain du Camp-de-César. 

Etabli de cette manière, il ne raccourcirait pas la ligne, et il exigerait en tout, savoir : 
des souterrains ayant ensemble 2,S80 mètres de longueur, y compris celui du Camp-dc- 
César, lesquels s’exécuteraient à fort bas prix; un premier viaduc, de 300 mètres de lon- 
gueur et de 32 mètres de hauteur, dons Lt vallée de flsieux; un deuxième viaduc, 
de200 mètres de longueur et de31 mètres de hauteur, dans la vallée du moulin d’Hé- 
nvaux ; un troisième viaduc, de 300 mètres de longueur et de 28 mètres de hauteur , 
dans la vallée à l'est de Coye; un quatrième viaduc, de 2 00 mètres de longueur et de 
28 mètres de hauteur, dans la vallée de la Thève ; enfin , dans la vallée de la Nonétte, 
un remblai de 225 mètres de longueur sur le plafond, et de IG". 18 de hauteur. Ce serait 
donc , sauf les erreurs inséparables d’un aperçu lait à la simple inspection des lieux , 

1 .000 mètres environ de longueur de viaducs. 

fi* Modification. Elle ne différerait de la 5* modification qu’en ce que le souterrain 
déboucherait entre Jagny et Champlatrcux, près d’une carrière de grès, dans un en- 
droit situé au midi du point indiqué sur In carte du dépôt de ia guerre avec la cote 
103 mètres. Le souterrain, dans cette direction, n'aurait probablement pas plus de 

2.000 mètres de longueur. 

Conclusion. Au moyen de quelques nivellements peu coûteux, nous aurions pu pré- 
senter ici de meilleurs résultats, en évitant l'inconvénient de raisonner sur des données 
vagues. Nous croyons toutefois avoir bien prouvé que le projet décrit § 3 doit être con- 
sidéré comme une ébauche susceptible d'améliorations notables, non-seulement en ce 
qui concerne le raccourcissement du grand souterrain et celui de la longueur du par- 
cours; mais aussi en ce qui concerne la dépense, qu'on pourrait beaucoup diminuer, 
surtout en admettant des viaducs en bois avec piles en pierre. 

Nous ferons remarquer en terminant que si Ton avait recours à des pentes de 3 mil- 
lièmes et demi, comme celles du tracé de M. Défontaine, entre Paris et Rouen, par 
Saint-Denis, Pierrelayc, Pontoise et Gisors (voyex le 5 15), tout deviendrait facile; on 
raccourcirait le souterrain, on diminuerait les hauteurs des remblais, et on aurait une 

29 . 
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ligne moins longue. Mais il est manifeste que f admission de la pente de 3 millièmes et 
demi entacherait le projet du nqjd, aux abords de Paris, d'un vice qu'il faut éviter, ainsi 
que celui du rallongement de 20,000 mètres que nécessiterait le détour par Pierrclaye 
et Flsle-Adam, dût-on dépenser, ce que nous ne croyons pas présumable, quelques 
centaines de mille francs de plus, et même quelques millions. 


NOTE 16. — Sur le degré d'utilité de t exécution immédiate de la seconde noie. 

On se figure généralement que sur un chemin de fer à deux voies, l'une étant con- 
sacrée aux convois qui vont dans un sens, et l'autre à ceux qui vont dans un sens con- 
traire, jamais un convoi ne gène le passage d’un autre convoi. Cest une erreur. 

Il y a, sur un chemin de fer, trois sortes de convois, 1° ceux des voyageurs allant à 
grande vitesse ( 35,000 mètres au moins à l'heure); 2° ceux qui s’arrêtent devant de 
nombreux bureaux où les voyageurs peuvent monter et descendre : ce sont les convois 
à petite vitesse (*); 3“ ceux qui conduisent des marchandises, lesquels, pour Féconomie 
des dépenses de locomotion, ne parcourent guère que 20,000 mètres à l'heure. Il résulte 
de là que, pour un chemin comme celui de Paris à Lille, supposé fait, tous les convois 
de voyageurs partant à midi, par exemple, avec la grande vitesse, ont à dépasser tous 
les convois de marcliandises et tous les convois à petite vitesse qui sont partis avant 
midi. Il faut donc que les points où ces convois se dépassent soient pourvus de gares 
d’évitement, c'est-à-dire de doubles voies , d'une petite longueur , que chaque convoi 
parcourt isolément. 

Or, il est évident qu'au moyen de ces gares tout le service peut être lait avec une 
seule voie. 

Et l'on remarquera qu'un chemin de fer étant une machine fort perfectionnée, sur 
laquelle les convois doivent partir et arriver à des heures précises, il n'est pas difficile de 
déterminer les longueurs des gares d'évitement et les points où elles doivent être 
placées. 

II y a d'ailleurs un moyen tout simple de prévenir, sur cet objet, l’inconvénient des 
erreurs qui pourraient résulter de ce que l'heure d'arrivée d'un convoi ne serait pas 
exactement Fheure prescrite, c'est de donner à la partie à deux voies, qui forme une 
gare d'évitement, une longueur plus grande que celle qu'on devrait avoir, si les convois 
arrivaient juste aux moments prévus. Ainsi, le retard possible d’un convoi étant évalué, 
par exemple, à deux minutes, la partie en double voie qui devrait être de 500 mètres 
aurait 1,666 mètres. 

Nous croyons qu'avec une seule voie et de telles gares, on satisfera largement, et 

(*) Leur lenteur ne tient qu'aux pertes de temps occasionnées par tes boréaux devant lesquels on s'arrête. 
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pour bien des années, aux besoins de la circulation. If faut remarquer, d’ailleurs, 
qu'il ne s’agit pas d’imiter l’Angleterre, qui fabrique le fer beaucoup plus facilement 
que nous (*). ' • 

Aux États-Unis, on n'autorise la construction d'un chemin de fer qu'l la condition 
expresse de livrer d'abord une première voie 1 la circulation , et de n’èxécuter la seconde 
voie quaprès qu’il a été constaté que la première est insuffisante. C’est ce qu'il faut 
aussi faire en France, sous peine d’élever beaucoup le prix du fer, chose qui serait très- 
nuisible à la prospérité publique, et qui forcerait d’ajourner beaucoup de chemins 
de fer, pour lesquels on ne pourrait pas, 1 quelque prix que ce fût, se procurer des 
rails. 

NOTE 17. — Sur la traversée de Paris. 

La grande difficulté de passer dans les villes populeuses parait avoir fait prendre le 
parti de ne pas les traverser. Mais, quelque désir qu'on ait de se soumettre 1 l’opinion 
admise, on ne peut pas porter son attention sur la nécessité d’attendre en ville un 
omnibus ; de lui confier 1 1a hâte scs effets ; de les faire porter de fomnibps aux diligences 
du chemin de fer, au travers de 600, de 800, de 1,500 personnes qui prennent leurs 
billets; enfin, d’attendre Fheure du départ, sans concevoir qu’il y aurait beaucoup da- 
vantage à faire partir le convoi d'un point pris dans l'intérieur de la ville. En effet , la 
somme des distances 1 parcourir par la totalité des voyageurs serait moins grande, et c’est 
une considération notable. De plus, par cela seul que le point de départ serait un 
point central, on pourrait faire charger ses elTets à l’avance, et fon n'aurait plus, en 
arrivant, qu a monter en voiture, ce qui préviendrait l’excessive confusion au milieu de 
laquelle les malles et les paquets peuvent être changés ou égarés. Ajoutez que les voya- 
geurs pourraient se loger dans des hôtels contigus au chemin de fer, ce qui serait 
très-commode. 

11 arriverait aussi que les établissements commerciaux en rapport avec le chemin de 
fer se placeraient le long de ce chemin, ce qui éviterait, pour les marchandises, 1° le 
transbordement sur des charrettes ; 2° le transport en ville; 3” les pertes de temps et les 
avaries qui sont (a suite inévitable de h distance à parcourir du chemin de fer au lieu 
de la destination. Et tout cela se trouve être d’une grande importance; car des chemins 
de fer établis, par exemple, d’Etampes à Paris et de Poissy à Paris, ne pourraient con- 
duire des farines et des bœufs dans la capitale, qu'à la condition d'arriver par la voie de 
fer, à la halle an blé et aux abattoirs; condition sans laquelle l'économie oblige à préférer 
la voie de terre. 

(") La Belgique a opéré comme non* le proposons, et ton exemple eat bien digne d'être imite* (voyez la 
note 7 ); il comme à éviter en débutant ce grandiose irè*-recherché qui eat preoque toujours faneate. 
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Et Ton remarquera que ces raisons sont plus fortes pour Paris que pour beaucoup 
d'autres villœ, parce que le transbordement et le camionage y sont chers. 

Il nous semble donc évident qu'il faudra que les chemins du Nord et du Midi se lient 
un jour les uns aux autres dans Paris. Et quand nous considérons que dix ans après l'achè- 
vement des chemins de fer du Nord , on peut être rentré dans les frais d'exécution et 
supprimer les péages ; quand nous considérons que ces chemins donneraient proba- 
blement alors, à eux seuls, un mouvement de voyageurs de plus d'un million de per- 
sonnes, nous pensons que l'époque où il faudra s'occuper de la traverse de Paris ne 
peut pas être fort éloignée. 

On ne devra pas toutefois entreprendre une telle traverse sans avoir bien comparé le 
rapport de l'avantage à obtenir et de la dépense à faire , et cette dépense pourra être , 
pendant quelques années , un grand obstacle. 

Pour qu’il soit amoindri le plus possible, nous avons pensé qu'au lieu de faire, 
comme nous l'avions proposé dans notre premier travail , deux chemins supportés de 
chacun deux voies, entre lesquels soit une rue, le tout occupant 26 mètres de lar- 
geur, il serait sûrement suffisant d'avoir un chemin supporté de deux voies, bordé d'un 
côté , par des hôtels et magasins en rapport avec le chemin de fer, et de l’autre côté 
par une rue. Ea' largeur dans ce cas pourrait être réduite à 1G“. 50, cl le trottoir de 
la rue, du côté du chemin de fer, étant recouvert par le trottoir extérieur de ce che- 
min, lequel trottoir serait soutenu, du côté opposé aux magasins, par des colonnes en 
fonte; le chemin de fer et la rue latérale se trouveraient avoir chacun 9 mètres de 
largeur. Les magasins situés d'un seul côté, et les boutiques occupant le dessous du 
chemin de fer, quoiqu'elles n'existassent aussi que d'uu côté, seraient sûrement en 
nombre suffisant pour tous les besoins, ou du moins pour beaucoup de besoins, et 
la dépense serait considérablement diminuée. 

Cest d’après cette disposition que nous avons modifié notre première estimation 
( voyez le $ 9). 
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NOTE 18. — Des dépenses if exécution des deux projets de Paris n Villcrs-sous- 
Saint-Lcu , t un par f Isle-Adam et l'autre par Gonesse. 

L’objet qu'on se propose est de savoir si l’un des deux projets coûterait sensiblement 
moins que l'autre. Or, on pçut arriver à ce résultat sans recourir à des estimations 
détaillées. 

La longueur du projet de Gonesse, indépendamment des améliorations dont ce 
projet est susceptible (voyez la note 15 ), et conformément à ce qu'on a vu J 15, 
est de 40,800” 

Sur cette longueur il y a deux souterrains ayant ensemble . . 2,925" 

Et des longueurs de tranchées et de grands remblais ayant 


ensemble 3,000 

Total 5,925 5,925 


Il reste donc en terrain qui n'exige ni souterrains, ni remblais de plus de 
15 mètres de hauteur, une longueur de 34,875 


La longueur du tracé de l'isle- Adam entre Paris et Valmondois 
est de 32,430" 

Si à cette longueur on ajoute celle de 2,445 mètres, pour les 


terrains qui , le long de l'Oise, offrent le plus de difficultés, ci . . . 2,445 

On aura une longueur pareille à la précédente de 34,875 

Et il restera pour le chemin à exécuter le long de l'Oise, dans 
un beau terrain 25,651 

Longueur totale du tracé de l'isle- Adam 60,526 


Cela posé, nous ferons remarquer que les 34,875 mètres de chacun des deux tracés 
à exécuter, savoir: pour Gonesse, sans tranchées, souterrains, ni grands remblais, et pour 
l'isle- Adam, en terrains plus accidentés que les belles parties de l'Oise, sont faciles à com- 
parer. 
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Pour le tracé de Hsle-Adam, en partant de Paris, on trouve d’abord des terrassements 
assez considérables ; ensuite la traversée de la route de la Révolte, et celle du canal Saint 
Denis; les terrains très-chers de Saint- Denis, Ormesson, Saint-Gratien, Ermont etFran- 
con ville; enfin, de grands mouvements de terre à Pierrelaye et sur le coteau de FOise : 
tout cela, avec 2,249 mètres des parties les plus désavantageuses d'entre Valmondois et 
Villers-sous-Saint-Leu, nous parait être plus défavorable que le terrain qu’on trouve sur 
1a ligne de Gonesse. Effectivement, de Paris jusqu’à Louvfes, le sol est fort beau, et s’il 
est difficile dans la vallée de l'isieux , c'est fa aussi que nous le comptons en souterrains , 
tranchées et grands remblais; de plus, les indemnités ne seront nulle part aussi chères sur 
la ligne de Gonesse, que sur celle de risIe-Adam. 

Nous pouvons donc admettre, sans erreur grave, que, sur une longueur de 
34,875 mètres en partant de Paris, le tracé de l’Isle-Adam est celui qui coûtera 
le plus. 

Maintenant comparons les 25,651 mètres de tracé en beau terrain le long de l'Oise, 
avec les 5,925 mètres de souterrains, tranchées et grands remblais compris entre Louvres 
et Villers-sous-Saint-Leu. 

25,651 mètres de chemin, en beau terrain, le long de l'Oise, estimés à 
141,000 francs, prix n° 5 du $ 82, donneront , pour le tracé par l’fsle-Adam , une dé- 


pense de .. .. 3,616,991* 

Les 5,925 mètres de souterrains, tranchées et grands remblais du tracé 
de Gonesse, estimés à 6 10 francs l'un , coûteront 3,614,250 

Ce qui donne une différence négligeable de 2,541 


Or, il faut remarquer, 1° que les déblais des tranchées sont comptés en grande partie 
en remblais à exécuter à Thimécourt et dans la vallée de la Thève; 2" que les tranchées , 
dans un sol où se trouvent de nombreux bancs de bonne pierre, auront peu de largeur en 
gueule; attendu qu'on aura des talus en gradins composés de murs de peu d'épaisseur 
allant d’un banc à l'autre; 3° que les souterrains, selon toute apparence, seront ouverts 
dans un rocher solide, composé de bancs d'une exploitation facile et fructueuse; 4° que si 
le prix de 610* était trop faible, il y aurait du moins, jusqu'à un certain point, compen- 
sation avec l'excès de cherté des 34,875 premiers mètres du tracé de Paris à flsle-Adam. 

Enfin, on remarquera que si la considération de la dépense devait seule décider du 
choix à faire entre les deux projets, et si, contrairement aux données acquises, le projet 
de Gonesse coûtait le plus, on pourrait ou faire les souterrains, tranchées et viaducs 
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pour une seule voie, ou Lien admettre pour le projet de Gonesse des pentes de 3 millièmes 
et demi , comme celles qu’on admet sur le tracé de Paris à l’IsIe-Adam, et le projet de 
Gonesse deviendrait immédiatement le plus économique. 

Nous nous croyons, par ces motifs, suffisamment fondés à dire que, dans l'hypothèse 
meme du souterrain de 2,725 mètres, le projet de l’Isle-Adam doit être estimé, tout au 
moins, comme celui de Gonesse, à 11,825,440 francs (voyez la note 12). 

NOTE 19. Calcul de F entretien cl de la locomotion, pour les deux projets de 
Paris à Vil/ers-sous-Saint-Leu , t un par Gonesse et F autre par F Isle-Adam. 

1 * Entretien. D’après l’expérience de la Belgique ( voyez la note 10 ), l’entretien d’un 
mètre de chemin de fer coûtera par an 3 francs. 

Les 40,800 mètres à entretenir, pour le projet de Gonesse, coûteront donc 


1 22,400 francs, lesquels répondent au capital de 2,448,000 f 

Les 60,500 mètres à entretenir pour le projet dcTlsIe-Adam reviendront 
à 1 81,500 francs, dont le capital est de 3,630,000 


2° Locomotion. Le nombre des voyageurs qui circulent actuellement et qui pren- 
draient le chemin de fer entre Creil et Paris, si toute la ligne était faite avec les em- 
branchements sur Boulogne, Calais, Dunkerque et Valenciennes, est en moyenne de 
222,000, et celui des tonneaux de marchandises transportées , en moyenne aussi, de 
96,000 (voyez, sur le tableau n° 6, les parties de Creil à Louvres et de Louvres à Paris). 

Pour les 40,800 mètres du projet de Gonesse, on aura , en kilomètres parcourus an- 


nuellement, savoir : 

Par un voyageur 9,057,600* 

Par une tonne de marchandise 3,916,800 


Les 9,057,600 kilomètresà 0 r .022 (voyez la note 5) font 199,267' 


Les 3,916,800 kilomètres à o'.04 5 (voyez la note précitée) font 176,256 

Pour le tracé de l’Isle-Adam, la longueur de chemin étant de 60,500 mètres, le nombre 
de kilomètres parcourus par an, toujours pour la circulation actuelle, sera, savoir: 

Par un voyageur, de 13,431,000* 

Par une tonne de marchandises, de 5,808,000 


Les 13,431,000 kilomètres, à 0'.022 font 295,482* 

Les 5,808,000 kilomètres, à 0*.045 font , 261,360 


Ce qui , en considérant les trois cas’ indiqués J 1 8 , et en faisant abstraction de la dimi- 

M 
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nution qui réciterait Je la distinction à foire entre la marée et les voyageurs confondus 
dans le nombre de 222,000 voyageurs (*), donne le tableau suivant : 


ESPÈCE DE TRANSPORT. 

!« CAS. 

2* CAS. 

, ^ 

3* CAS. 


franc*. 

597,801 

264,384 

(mars. 

996,336 

359.512 

• .. 

franc*. 

1,992.670 

352,512 


Proie* J 

862,185 

1,348,847 

1.115,189 


17,243.700 

26,976,940 

46,903,640 


886,446 

392,040 

1,477,410 

322,720 

2,954.820 

529,720 


Projet 

Vï \ .r 

1,278,486 

2,000,130 

3,477,640 

1 Isle-Auam. 1 

25,569,720 

40,002,600 

69.i50.800 



On remarquera que ces chiffres de locomotion , qui, même pour le 3' cas , n'admettent 
probablement pas des transports aussi considérables que ceux quon aura auprès de 
de Paris, présentent, jusqu'à un certain point, la mesure des bénéfices. Ainsi en Belgique, 
où le remboursement du capital avancé s'opère en huit années, le gouvernement aura 
pour profit, abstraction faite de l'entretien, une somme égale à peu près aux frais de 
locomotion ; car le tarif est du double de ces frais ( voyez la note 1 1 ): une compagnie , 
dans les mêmes circonstances, trouverait par conséquent un avantage de 25 millions 
(voyez les cbilTrcs du tableau précédent) à faire le chemin de Ilsle-Adam au lieu de 
faire celui de Gonesse ; ou, ce qui revient au même, h France, avec un prix de places 
double dee frais de locomotion , économiserait 25 millions sur le prix à payer, si ce der- 
nier tracé avait exclusivement l'approbation du gouvernement. 


{*) En supposant que l’emploi des chemins de fer ne puisse pas élever le chiffre de la marée à plus dn 
double de ee qui! est, le transport actuel des voyageur», podf U 3* ea* t devrait nécessairement être plus 
que décuplé: d'après le calcul il devrait en effet se trouver multiplié par 12. L'accroissement de la circu- 
Uffon des voyageurs, dans le 3* cas , ne serait alors , de Creil h Paris, que des trois quarts de ce qu’il 
e»t>B Belgique, où il va s’accroître, d'abord par l'emploi des chemins de Malmes à Gand, et de Malmea k 
Verrier*; puis par rétablissemeut de* chemin* de In Bclgiqua » Pana et à Londres. 
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N OTE 20. — Sur le calcul des depc/iscs comparatives des deux traces de Smnt-Just 
à Fouancamps , F un par la ilçrçlle et F autre par Montdidier. 


H ne s'agit que <îe calculer ces dépenses très- sommairement. 




DEPENSES. 


OBJETS DE DEPENSE. 


TRÀCé 

de 

Montdidier. 


TOACÊ 

de 

Ia Hrrelle. 


frtnt». 


francs. 


T ota i-, |»our Montdidier . 


Total, pour ta Hcrcllc. 


7453 , 14 * 


Différence , en faveur de U Hérelie 



On a supposé que les ouvrages dont les difTérences n'étaient pue prises en considéra- 
tion étaient les mêmes de? deux côtés, et cette supposition est favorable au tracé de 
Montdidier; car le terrain sur lequel il est placé étant le plus accidenté, c'est celui qui 
exige le plus d'ouvrages d'art. 

93 , 

3» 
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N OTE 21. —Sur le calcul de» dépenses comparatives des deux traces d'Albert à 
Uënin-Lirtard, (un par Arras et (autre par Vitry. 


DÉPENSES. 

TRACé 

de Vitry. 

TRACE 

d'Arras. 

franc*. 

franc*. 

9,079,000 

» 

e 

117,933 

e 

49,994 

s 

806,081 

s 

380,894 


384,000 


59,475 


1,799,345 


3,589,488 

67,640 

n 

s 

55,350 

117,880 

a 

. 

159,980 

710,160 

A 

8 , 974.680 

3,804,759 


OBJETS DE DEPENSE. 


1° Terrassements. 


les terrassements , pour ce tracé , coûteront. 

Pour le trace" d’ Arras, voici les résultats du calcul qui a été fait: 
153,1 GO mètres cubes k O f .77"ron, prix du n° 5 du J 75, ci. 


61,618 ■ 
1,031,019 
363,970 • 
400,000 • 
57,188 * 
1,469,136 • 


0. 80 
0. 84 
0. 88 

0. 96 

1. 04 
1 . 9 ? 


6, ci.. 

7, d. . 

8, ci.. 

9, ci.. 

10, d . 

11, ci. 


Total, pour le tracé d'Arras . 

*• Aqueducs ei pence aux. 

33 nqucducs et ponceaux estimés pour le projet de Vitry, par la vallée 
du Cojeul, k 67,640 francs, ce qui donne pour le prix moyen de ces 
ouvrag es 1,050 francs , ci. 


97 ouvrages analogues, pour le projet d’Arras, estimés au prix moyen 
de 1,050 francs 


3“ Viaducs sous le chemin de fer. 

14 viaducs pour le projet de Vitry par le Cojeul, estimés k 11 7,880 francs, 
ce qui donne pour prix moyeu 8,490 francs, ci 


19 ouvrages analogues pour le projet d'Arras, estimés su prix moyen 
de 8,490 francs, d 1 


4» Viaducs sur Us chemins de fer . 

48 viaducs pour le projet de Vitry par le Cojeul, estimés k 710,160 fr. 
ce qui donne, pour prix moyen 14,795 francs, ci 
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DÉPENSES. 

OBJETS DE DÉPENSE. 

TIAci 
de Vitry. 

TIACd 

d’Arras. 


firme*. 

fmes. 

Rbpokt. 

1,974,080 

3,804,752 

46 ouvrage* analogue* , pour le projet d’Arras, estimes au prix moyen 


G80.570 


a 

5* ChtpregcJ divers. 



Nous les supposons les même* pour le* deux tracé*, ci. . . . Mémoire. 

a 

* 

G* Rûils, des, etc. 



69,000 mètres de longueur de rsiii pour le projet de Vitrj; « 80< l’un, 

' 



4,960,000 

a 

61,535 mètre* de longueur de rail* pour le projet d'Arra*; à 80 franc* 

4,911,800 


7° Indemnités. 

Le prix réduit du mètre carre, pour le tracé du Cojeul, d'après l'estima- 
uon primitive, est d*enTiron 0vJ7. 

Le* superficies, eu e'gard aux hauteurs de déblai* et de remblai*, sont : 


Pour le trace de Vitrv, par la vallée de !a Sentéc, de 1,163,120’*'., les- 




314,042 

a 

Pour te trued d'Arras, de 1,444,8ir\ lesquels su même prix relent. . . 

a 

390,107 

Totaux 

S 

Somme a valoir....... 

8,148,711 

9,708,139 

2,749,278 

3,166,771 

Tôt Ale, pour le tracé d'Arra* ..... 

a 

43,065,000 

Total , pour le tracé de Vitry . . . . 

10,998,000 

1 0,998,000 

DiPFdamfCB, en faveur du projet de Vitry 


2,067,000 


li 


On remarquera que les terres sont plus chères par Arras que par Vitry, et que nous 
les avons évaluées au même prix. 

On remarquera aussi que nous avons 1 rentrée d’Arras deux traversées de route qui 
sont forcément 1 niveau, ce qui pour la dépense première est 1 l'avantage d'Arras. 

Enfin , on fera observer que le tracé de la vallée de la Sensée parait exiger moins de 
travaux d'art que nous ne favons supposé. 
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O apres cdà, on peut dire que le tracé d 1 Arras est plus cher que celui de Vitry, au 
moins de 2,000,000 francs. 

NOTE 12. — Importance continentale des ports de Calais, Boulogne 

et Douvres. 

Les relations commerciales et politiques donnent à la traversée du détroit du Pas-de- 
Calais une importance qui intéresse tout le continent : car c'est le point où le passade 
s'opère avec le plus de promptitude; et il en résulte qu'il sera toujours celui où il s'opé- 
rera avec le plus de sécurité, parce qu’on diflêre le départ quand le temps est mauvais, 
et parce que Ton n'a guère à craindre que, dans uue durée de deux heures à deux 
heures et demie environ de trajet, la mer puisse passer d'un état qui ne donnait pas 
d'inquiétude à un état dangereux. 

La nature semble d'ailleurs avoir tout disposé pour que le passage d'une terre à l'autre, 
par le détroit, ne puisse être empêché que dans des cas très-rares. Ordinairement les 
vents touillent du sud-ouest, et la traversée est alors facile de Douvres à Calais; et quand 
au contraire ils soufflent du nord on se trouve pousse vers Boulogne. Pour le départ du 
continent, c'est l'opposé : en sortant de Boulogne un peu avant 1a mer liaute, on a le courant 
de la mer pour soi , et presque toujours le vent , ce qui permet de marcher en ligne droite 
sur Douvres (,*); et si le vent vient du nord, on part de Calais, on suit la côte, pour 
n'êlre pas trop gêné par le courant de la marée , et quand on est devant Douvres, au 
point convenable, on sc dirige sur cette ville. 

On jseut choisir pour point de déiarquement , sur la cèle d'Angleterre , entre Douvres, 
Margate et Londres. la mer, dans le détroit, est d'ailleurs d'un parcours extrêmement 
agréable, parce que le resserrement des côtes rapprochant les routes des navires qui 
suivent la Manche, on a presque toujours des bâtiments en vue. De plus, quand on n'a 
pas de brouillards, on voit continuellement 1a France ou l'Angleterre; et si c'est par 
Douvres et non par la Tamise que Ton passe, on ne cesse pas de les voir l'une et l'autre. 

La durée du voyage de Londres à Boulogne est d’environ 1 2 heures ; ce voyage se fait 
maintenant pour & fr. ; il offre de l'intérêt â cause du grand nombre de navires qui 
voguent sur la Tamise et la Medway, et notamment à cause des vaisseaux de guerre en 
station dans les ports militaires de Chatam et Sherness. Les villes de Douvres, (an loi - 
béry, Rocbester, etc., rendent la route de terre aussi fort agréable. 

Le chemin de fer de Londres à Douvres, dont le biü a été voté il y a un an, pas- 
sera par Croydon et Tunbridge; il aura 96,000 mètres environ de longueur, ce qui per- 


C) trt venu régnant! aouÆanl de U partie du S. O. on a auial la mer et te vent pour soi, ordinairement, an 
retour de Doavre» S Boulogne, ce ipn permet encore que le (rejet t'opère en ligne droite. Au moyen de et» 
àreonatancea aeantagetuea, un paquebot à eapeorapu partir du part de Boulogne ornât te mer beulq, arriver 
dent le port de Doavre», et retenir b Boulogne au point de départ avant la mer berne. 
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mettra rie faire le trajet de Londres à Douvres en i heures 2-4 minutes. Celui de 
Boulogne à Paris exigeant 6 heures 1 4 minutes et le pastuge de la mer 2 heures et 
demie environ , la durée utile du parcourt de Paris à Londres sera de 1 1 heures ('). 

Par les beaux temps, rembarquement et le débarquement étant toujours faciles en 
dehors des jetées, À Boulogne, i Douvres et i Calais, le voyage ne durera réellement que 
1 1 A 12 heures. Il en sera de meme quand l'heure d'arrivée dans le port s'accordera 
avec fheure de la marée, de manière qu'on puisse s'embarquer immédiatement, sans se 
faire conduire hors des jetées. Dans les autres circonstances, la durée réelle du voyage 
s’augmentera de tout le temps à perdre à cause de la nécessité d’attendre l'heure de la 
marée pour partir. Cet inconvénient, qui, est très-grand, est commun aux ports du 
Havre, de Dieppe, de Boulogne, de Calais et d’Ostende; mais it sera moins fâcheux 
pour Boulogne et Calais qne pour les autres ports. F.n voici la raison : c’est qu’on aura le 
choix entre trois manières de voyager de Londres A la mer, 1“ par le chemin de fer, si 
l'heure du départ permet d'arriver de jour A destination; 2° par la route de terre; 
.3° par h» Tamisé, sf cette voie permet d'utiliser quelques- mies des heures qu'on aurait 
perdues A attendre le moment de s'embarquer. 

Ces avantages divers assurent aux ports de Boulogne et de Calais la préférence . en 
général , sur ceux du Havre , de Dieppe et d’Ostende , pour le passage en Angleterre < **). 
La communication de Londres avec la Belgique, la Hollande et l'AUcmagne, s’établira 
en conséquence par Calais; et cefhr de Londres avec la France , la Suisse et fltalie, s'é- 
tablira par Boulogne. Par cela seul que ces ports se suppléent, en cas de vents désavanta- 
geux pour opérer fa traversée, les voyageurs pressés, qui partiront pour Ixmdres, de 
Pétersbourg, de Constantinople, de Milan ou de tout autre point de l’Europe, devront 
se diriger sur DouvreA , pour s'embarquer soit à Calais, soit à Boulogne, selon que les 
vents et la mer l’exigeront; et le passage le plus fréquenté étant nécessairement celui où 
le public sera le mieux servi , les voyageurs seront suis de réaliser au ph» haut degré la 
sûreté, la commodité , la rapidité et le bas prix du parcours. 

On voit, d’après cela, qu'il sera d’une grande utilité pour la France, dont l'Europe 
tout entière deviendra en quelque sorte tributaire, de hâter le perfectionnement des 
communications aboutissant A Boulogne et A Calais, et de joindre ces deux villes, qui s’ai- 
deront mutuellement, par un bon chemin de fer. 

Ce chemin doit donc être classé parmi les plus importants, non pas seulement à 
cause du nombre des voyageurs qui le parcourront, mais attendu qu'il attirer* beau- 

(’) Noua avons suppose qu'on ne parcourrait par heure sur les chemins de fer que 40,000**; mais sur ceux qui 
seront iiv*- fréquentes ou parcourra probablement 4ô b 40,000 métrés. 

(**) Le trajet de Dieppe h Brighton est sur la ligne la plus courte de Paris à Londres : mais il n'y a pas de 
port ia Brighton; on s'embarque et ou débarque dans cette vïfte au moyen d’un ettoliarcadèiu dangereux dana 
les gros temps, et fa distance de Hier à pareouWr étant de trente lieues , 0t> de peut jamais Être fivoris» 1 par |* 
marée pendant toute la durée d'un voyage. 
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coup d’étrangers sur noire territoire, et qu'il rendra la France plus utile à ses voisins. 

Ne pourrait-on pas nous reprocher, en pesant bien ces considérations, de n'avoir 
porté la ligne de Boulogne 1 Calais qu'au rang de nos lignes tertiaires? Nous répondrons 
que cette ligne est, suivant nous, plus importante que celle de Rouen au Havre, eu 
égard à la facilité du trajet entre ces deux villes au moyen de bateaux i vapeur, et plus 
importante aussi que celle de Dieppe; mais que, parmi les lignes du Nord, elle est 
moins importante que celle d'Amiens à Boulogne, et que celle de Calais à Lille. 

NOTE 23. — Sur Ut transports de poitton des porte du Pas-de-Calais à Paris. 

Les dépenses que l'on fait pour donner aux transports de marée toute la rapidité pos- 
sible sont excessives, et Fon sait que, lorsqu'on aura des chemins de fer, cette sorte de 
transports devra s’opérer avec toute la vitesse qne Ton pourra donner aux voyageurs 
(Voyez le $ 105). 

Cette considération, et d'autres circonstances qui seront indiquées dans la note 24, 
donnent à l'embranchement d'Amiens à Boulogne, Calais et Dunkerque, par Abbe- 
ville, une nouvelle importance. En comptant, comme nous l'avons dit $ 105, chaque 
poids de 80 kilogrammes de marée, pour un voyageur, les transports de marée, entre 
Dunkerque et Paris, équivaudraient, d’après les renseignements que nous nous sommes 
procurés (*), aux nombres d-après de voyageurs transportés, savoir : 


De Dunkerque à Calais 5,000 

De Calais à Boulogne 12,000 

De Boulogne à Abbeville 75,000 

D'Abbeville i Amiens 81,000 

De Lille à Miraumont 9,000 

De Valendcnnes à Miraumont 4,500 

De Miraumont à Amiens 15,000 

D’Amiensà CreH 60,000 

De Creil à Paris 57,000 


NOTE 24. — De quelques améliorations de la fortune publique à attendre de 
{ établissement des chemins de fer de Paris au nord de la France. 

Dans nos idées, la drculation sur les chemins de fer de Paris au nord de la France, 

(■) Cca renadgnements no tu ont fait voir que fea évaluât ions qne Ton trouve dam l’Annuaire dn bureau de» 
longitude*, p oui 1 ia cousomm&iion de Paru, août, en ce qui concerne la marée, beaucoup au-deiaoui de [a 
vdritd. 
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devant, comme on le voit par te chapitre XII, s’opérer à bas pris, au bout de fort peu 
de temps, un vaste pays jouirait, non-seulement des avantages ordinaires dus à des voies 
nouvelle d'un parcours à bon marché, mais aussi de quelques améliorations dont le be- 
soin se fait sentir dans ce pays. 

Ainsi, le port de Boulogne étant devenu, par le travaux qu’on vient d’y faire, un des 
meilleurs ports de la Manche , il lui fallait une voie de communication par Laquelle on 
pût conduire à bas prix , dans l'intérieur, les produits maritimes et les produits du Nord : 
les chemins de fer fourniront cette communication. 

Les salaisons que Boulogne envoyait k Paris par la Seine y arriveront par ces chemins. 
Les marbres de Marquise, les houilles et les fers qu'une compagnie qui se forme extraira 
dflardinghem, près Marquise , et les pierres de Saint-Leu sur l'Oise, approvisionneront 
la Picardie, où ces matières manquent. 

Les houilles de Valenciennes et de la Belgique se répandront dans les environs de 
Bapaumc, d’Albert et de Clermont, où elles n’arrivaient que par le roulage; et cet 
objet de transport sera très-important. 

Les chemins de fer dont il s’agit produiront encore un autre résultat d’une bien grande 
utilité; c’est qu'ils forceront à baisser les droits de la navigation, laquelle, sans cela, ne 
soutiendrait pas la concurrence avec ces chemins, après l’extinction des péages. 

Sous ce rapport, le projet de Paris à Lille, par Amiens, et la desserte de Boulogne, 
Calais, Dunkerque, au moyen de l'embranchement d'Amiens à Boulogne, par Abbeville, 
seraient d’une utilité remarquable pour Compiègne, Noyon, Saint-Quentin, Douai , Arras, 
Béthune, Aire et Saint-Omer, dans le cas même où ces villes n'auraient pas de chemins 
de fer(*), car elles seraient assurées d’avoir bientôt une navigation à meilleur marché. 
A cet avantage se joindrait encore, pour ces mêmes villes, celui de transports par eau 
faits moins négligemment. 

En effet, dans l'état actuel des choses, les mariniers, les marchands de houilles et tous 
les négociants qui s’approvisionnent par eau peuvent se dire, et se disent nécessairement, 
que si de longues gelées ou de longs travaux gênent les arrivages, ils pourront élever 
leurs prix, et trouver dans le renchérissement une compensation de leurs pertes, et 
même, un avantage plus grand que ces pertes. Mais lorsque les chemins de fer desservi- 
ront les besoins publics concurremment avec les canaux, ce que les mariniers n'amène- 
ront pas par eau, promptement et en temps opportun, sera pour eux et pour leurs 
commettants, une perte sans compensation, ce qui préviendra quantité de négligences 
et de combinaisons mercantiles qui diminuent les avantages que l'on pouvait tirer de la 
navigation. 

(*) II n’en serait pu «Je mf’mc pour les ville* de Clermont, d'Albert , de Bapaume, etc,, ai l'on exécutait la 
ligne de chemin de fer de Saint-Quentin, parce que le transport h faire, par le roulage, pour amener, par 
exemple, le charbon dans ce» villes, serait toujours un obstacle qui rendrait motus sensibles, pour elles, les 
améliorations de la navigation. 

24 
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NOTE25. — Des deux tracés de Paris en Belgique , l'un par Amiens et Lille, et 
l'autre par Saint-Quentin et Valenciennes, le premier est le plus avantageux 
à ta défense du royaume. 

En cas de guerre, un de nos besoins de premier ordre est d'avoir une communication 
rapide et assurée de Paris à Lille et à Anvers, et la direction dans laquelle fa capitale se 
trouve menacée étant celle des Ardennes à Paris , le chemin de fer d’Amiens est incom- 
parablement mieux à l’abri des atteintes de l’artnéé envahissante que celui de Saint- 
Quentin. Ce dernier, d’ailleurs, est le plus long, et sous ce rapport H est moins avan- 
tageux à la place de Lille et h la défense du royaume. 

Non-seulement le chemin d’Amiens se trouve éloigné tout A la fois de la côte et de In 
direction que T ennemi doit suivre , mais il sc trouve protégé dans toute sa longueur par le 
voisinage des fortifications d’Amiens, de Bapaume, d’Arras et de Douai, qu’il laisse al- 
ternativement à droite et à gauche, à des distances peu considérables. 

S'il passait à Arras même, il serait encore mieux à couvert des attaques de l'ennemi 
parcourant la ligne des Ardennes à Paris. Cette considération donne quelque avantageait 
tracé d’Arras sur le tracé de Vitry , bien que ce dernier soit séparé de la ligne vulnérable 
par de nombreuses places fortes. 

NOTE 26. — Sur les longueurs comparées des deux tracés de Paris à Lille, 
r un par Montdidier, Amiens et Arras et t autre par Saint-Quentin et Vitry. 

La longueur de Creil à Noyon, pour le tracé de Saint-Quentin, estde. . . 66,430" 

Celle de Noyon à Vitry est de . 11 1,830 

Total 168,260” 

1 .a distance de Vitry b Hénin-Liétard est de 1 6,600 

Longueur comprise entre Creil et Hénin-Liétard, pour le projet de Saint- 

Quentin 184,860 

La longueur, deCreilàHéniu-Liétard, par le projet primitif 

d’Amiens, était de 162,600” 

La substitution de la vallée de la Sensée à celle 
du Cojeui donne un raccourcissement (voyez le S 5 ) 

de 1,600” 

La suppression du souterrain de Garnies rallonge 
le tracé primitif (voyez la note 13) de 225” 


Report , .... 1,375 162,600 184,860 
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REPORT 1,375“ 162,600“ 

Différence à soustraire 1,375 1,375 

Reste pour la distance de Creil à Hénin-Liétard , en suivant 

le projet améliore 161,225“ 

Pour passer par Montidier on aurait un rallonge- 
ment (voyez le 5 22) de. 3,225“ 

Le trace d'Arras donnant un raccourcissement 
{voyez le $ 23) de 465 

I,a différence à ajouter sera de 2,760 2,760 


187 

184,860” 


1 ajngueur de Creil & Hénin-Liétard, par Montdidier et par 
Arras 163,985 163,985 

Excédant de longueur, entre Creil et Ilénin-Liétard, du projet de Saint- 

Quentin, sur celui qui passerait par Montdidier et par Arras 20,875 

Mais comme il s'agit du tracé qui dessert la ville d'Amiens en même temps 
que Montdidier et Arras, cet excédant de longueur doit être diminué. D’après 
le J 1 1, le tracé ne pouvant être amené que difficilement, et par un rallonge- 
ment de 8,000 mètres, à toucher le^boulevards d'Amiens, la seule manière 
convenable d’arriver à cette ville est de faire un embranchement dont la 
longueur sera de 5,000 mètres. Si tous les convois devaient forcément venir 
à Amiens, ils le parcourraient deux fois, ce qui augmenterait le chiffre pré- 
cédent de 10,000 mètres; mais il est clair que. pour tous les transports 
étrangers à la ville d'Amiens, on évitera de venir la toucher. Supposons que 
ces transports soient d'un tiers environ de la masse, et portons pour l'aug- 


mentation de parcours présumée relative à Amiens 2,875 

Ce qui réduit f excédant de longueur à parcourir de Creil à Hénin-Liétard, 

par Saint-Quentin, sur celui que comporte le trajet par Montdidier, Amiens 

et Arras, à 18,000“ 


N OTE 27. — Des prix comparatifs d'exécution du projet de Creil à Hénin- 
Liétard, par Saint-Quentin , et du projet qui, entre les mêmes extrémités , pas- 
serait par Montdidier et par Arras et desservirait Amiens au moyen d’un 
embranchement. 


1’ Projet de Saint-Quentin. La partie de Creil à Noyon, sans la somme 


ii valoir, est estimée à 5,978,328' 

Celle de Noyon à Vitry, monte il _ 1 5,974,195 

A hepohter 21,952,523 


94 . 
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Report 

De Vitry à Lille, pour 38,600 mètres de longueur, la 


dépense, d'après le travail primitif, est de 5,938,446' 

A déduire pour 7 1 S métrés de longueur d'ouvrages 
extraordinaires à l'entrée de Lille et dans Lille 1,111,200 


Reste pour 37,885 mètres de longueur 4,827,246 


Ce-qui donne par mètre 1 18 f , soit 120 r . Les 16,600 mètres compris 
entre Vitry et Hénin-Liétard , à ce prix , valent 

Total 

Somme à valoir 

Total, pour le projet de Saint-Quentin 

2‘ Projet passant par Montdidier et par Arras, et desservant 

Amiens. Partie de Creil à Amiens (voyez la note 13), estimée 

Excellant de la dépense occasionnée par le tracé de Montdidier (voyez 

la note 20), en nombre rond 

Partie d'Amiens à Vitry, (voyez la note 14) 12,234,000' 

I js partie de Vitry à Hénin-Liétard vaut, 

d'après ce qui précède . . . 1,002,000' ) 

\ 2,726,000 

Somme à valoir 734,000 ) 

Excédant de dépense du tracé d’Arras sur celui de Vitry 
(voyez la note 21) 2 , 000 , 000 ' 

Total 16,060,000 

Pour la desserte d'Amiens, nous ajouterons l'embran- 
chement, estimé à 765,010' j 

Somme à valoir 254,081 j 

Total, pour le projet desservant Montdidier, Amiens et Arras, . 

Le projet de Saint-Quentin coûtant 

Celui de Montdidier, Amiens et Arras coûtant 

Celui de Saint-Quentin exige un excédant de dépense de 


21,952,523' 


1,992,000 


23,044,523 

7.085,477 

31.930.000 

13.020.000 
615,000 


16,960,000 


1 , 020,000 


3 1,615,000 


31.930.000 

31.615.000 


315,000 
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NOTE 28. — Sur les dépenses comparatives d'exécution, d’entretien et de loco- 
motion , des deux tracés de Paris à Lille, tun par Montdidier, Amiens et 
Arras, l’autre par Saint-Quentin et Vitry. 

1° Exécution. Les prix d'exécution viennent d'être calcules dans la note 
précédente, et la différence qu'ils donnent est en faveur d'Amiens de ... . 31 5,000' 

T Entretien. Nous estimerons l'entretien à 3 f par mètre 
(voyez la note 10), ce qui nous donnera, pour 18,000 mètres 
d’excédant de longueur du projet de Saint-Quentin (voyez la 
note 20), la dépense annuelle de 54,000 ' 

Dont le capital est de 1,080,000', ci, à ['avantage d'Amiens 1,080,000 

Locomotion. Comme il n’est pas nécessaire d’avoir ici une évaluation 
exacte, laquelle serait très-difficile à faire, nous supposerons que la diffé- 
rence de longueur de 1 8,000 mètres doive être parcourue par 100,000 voya- 
geurs, par an, et par 30,000 tonnes de marchandises. 

Les 100,000 voyageurs, i 0 f .022 Tun, donneront (voyez 

la note 5) 2,200 r 

Les 30,000 tonnes, à o'o45 l’une, donneront 1,350 

Total , pour un kilomètre 3,550 

Pour 18 kilomètres on aura donc une dépense annuelle de 63,900 
Dont le capital est de ... . 

Total, à ['avantage d’Amiens 


1,298,000 


2,673,000 


NOTE 29. — Sur les nivellements des avant-projets présentés. 

Nos nivellements sont rapportés au plan du niveau moyen de la mer au Havre. 
La cote du zéro du pont de la Tournelle, à Paris, est à 27".602 au-dessus de ce 
plan. 

Nos opérations aboutissant à la mer en plusieurs endroits, les cotes obtenues près du 
rivage et dans les ports, ont offert naturellement un moyen de vérification, propre à 
signaler de grandes erreurs, si les nivellements en avaient présenté. Toutes celles que 
nous avons trouvées, et qui vont être signalées , sont faibles et ne peuvent motiver au- 
cune modification notable des avant-projets décrits dans cet exposé. 
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L'ordre que nous allons suivre dans les articles suivants, relatifs au* diverses lignes 
nivelées, sera celui des opérations qui conduisent le plus simplement aux points où nos 
lignes se coupent et où nous avons des repères de vérification. 

article 1". — Ligne principale- 

Toutes les parties de cette ligne, jusqu'au canal de la haute Deule, ont été nivelées 
au moins deux fois; l'opération pour quelques-unes a même été faite jusqu’à trois et 
quatre fois. Du canal de fa haute Deule à Lille, on n’a opéré qu’une fois; mais les hau- 
teurs trouvées s’accordent avec les pentes connues delà ligne de navigation. 

De Lille à la frontière, à cause du peu de fonds disponibles, on n'a fait qu'un seul 
nivellement; mais il était confié à un niveleur devenu fort habile, et i'ou doit admettre 
que , s’il contient quelques erreurs, elles sont de peu d’importance. 

La partie de Paris à Creil nivelée en 1834, au début des agents, bien que le nivelle- 
ment ait été fait deux fois, laissait des doutes quant à l'exactitude. On a recommencé 
l'opération en 1830 et l’on a trouvé en effet deux erreurs, Tune d’un mètre et l’autre 
de deux mètres, lesquelles, en somme, ont obligé à relever d’un mètre toute la partie 
comprise entre le boulevard extérieur de Paris et Lille. 

De Creil à Sailly , près Vitry, toute la ligne a été nivelée au moins trois fois. 

Entre Sailly et le canal de la haute Deule il n’a été fait, en 1834, que deux nivelle- 
ments. Le terrain, dans cette partie, étant assez facile, il n’y avait pas lieu de procéder 
à une nouvelle opération; mais le tracé d'Arras a fait découvrir une erreur (voyez ar- 
ticle S). 

art. 2. — Ligne de Creil à Vitry, par Saint-Quentin. 

Le tracé est presque partout voisin de la ligne de navigation avec laquelle on s'est re- 
péré de distance en distance, ce qui a permis en quelques endroits de se borner à un 
seul nivellement, fait avec beaucoup de soin par des agents déjà exercés. Le plus souvent 
il y a eu deux nivellements, et la comparaison de plusieurs tracés, notamment dans la 
la vallée de la Herse, a quelquefois, obligé d’en faire trois. La cote d'arrivée à Sailly, près 
Vitry, est de 0”.48 plus petite que celle qu'on a obtenue par le nivellement de la ligne 
d’Amiens. 

ART. 3. — Ligne de Saint-Juit à Fouancamps , par Mondidier. 

Les opérations faites en 1834, par la Hérelle, ont donné pour la cote du repère de 
Fouancamps 39”. 61. Le nivellement fait en 1836, et une seule fois, par Montdidicr, 
est arrivé pour le même point h la cote 39“.01. 
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ART. 4. — Ligne de Miraumont à Sailly, par le Cojeul. 

La cote obtenue à Sailfy, en arrivant par la vallée du Cojeul , au moyen d’un double 
nivellement fait en 1834, était de 43“.54. Le double nivellement fait par la Sensée, 
en 1885, adonné 43“.63 : c’est cette dernière cote que nous avons adoptée pour la 
ligne principale. 

ART. 5. — Ligne d’Albert à Hénin-Liélard , par Arras. 

D’après les nivellements de 1834, et d'après ceux de 1835 faits par la vallée de la Sen- 
sée, la cote du repère d’Hénin-Liétard était de 38”. 50; d’après le nivellement dont il s'agit, 
fait en 1836 avec beaucoup de soin, on est arrive au meme repère avec la cote 37”. 1 2. 
Cette dernière est celle qui s’accorde le mieux avec les résultats que donnent les opéra- 
tions de Miraumont et d’Uénin-Liétard à la mer. En conséquence, celte dernière cote, 
pour Hénin-Liétard, est celle qui nous paraît devoir être adoptée. 

art. 6. — Ligne d'Amiens à Abbeville , Boulogne, Calais et Dunkerque. 

D’Amiens à Abbeville on s’est repéré avec la Somme, et on n’a fait qu'un nivellement. 
11 y en a eu deux entre Abbeville et Saint-Josse, près Étaples; ils s’accordent à très-peu 
près. D’Étaples à Boulogne et de Boulogne à Calais, il n'en a été fiit qu'un. La hau- 
teur obtenue pour le niveau moyen de la mer à Boulogne est de 0”.67 , et à Calais de 
— 1“.24. Cette dernière cote, ainsi que le signe — l'indique, est au-dessous du plan gé- 
néral, ce qui place le niveau moyen de la mer, pour Calais, à 1".9 1 au-dessous de celui de 
Boulogne. Il est d'ailleurs évident que le niveau moyen doit différer d’un de ces ports à 
fautre, et de chacun d'eux à celui du Havre, auquel toutes nos cotes sont rapportées. 

De Calais à Dunkerque, le terrain est très-uni, et les Wattringues ont offert de 
distance en distance des vérifications tout à fait suffisantes pour la rédaction d'un avant- 
projet. 

art. 7. — Ligne de Miraumont à Calais, par Fiefs, Desvres et Crcnuirest. 

Ce nivellement a été fait deux fois, et avec beaucoup d’exactitude. La cote trouvée 
pour le niveau moyen delà mer à Calais est de — 1” .23, par rapport au plan général. Elle 
s'accorde, comme on voit, avec celle qu'on a obtenue dans le nivellement de l'ar- 
ticle 6. 

art. 8. — Ligne de Desvres « Boulogne, par Samer. 

La cote donnée par ce nivellement, pour le niveau moyen de la mer à Boulogne, 
est de 0” .63, c'est-k-dirc la même, à peu près, que celle que nous avons rapportée dans 
farticlc 6. 
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ABT. 9. — Ligne rt Hènin-Liètard à Calais. 

; - I '.il L ° .-(!«•> 

Cette ligne n'a été nivelée qu’une fois; mais on s’est repéré avec la ligne navigable 
voisine, dont on avait le profil en long. On ne s’est pas arrêté à de légères différences 
dans des endroits où le terrain est facile. I aï cote obtenue pour' le niveau moyen de la 
mer à Calais, en venant de Miraumont (voyez article 7) est de — 1" ,23, et celle que le 
nivellement dont il s’agit a donnée, est de — 1" .83. Elles sont l’une et l’autre, comme 
le signe — l’indique, au-dessous du plan général, et s’accordent h O" ,60 près. 

tea i>. 

ABT. 10. — Ligne d' Arques à Boulogne. _ J 

Le nivellement n’a été fait qu’une fois. On s’est accordé assez exactement à Crérna- 
rest avec la ligne de Miraumont à Calais (article 7). A Boulogne on est arrivé, pour 
le niveau moyen de la mer, à la cote -s- 2”.09, c'est-à-dire à 1".42 plus haut que 
par le nivellement d’Amiens à Boulogne, par Abbeville, et de l“a40, aussi plus haut 
que par le nivellement de Miraumont à Boulogne , par Desvrcs. Il est donc probable 
qu’il y a eu erreur entre Crcmarcst et Boulogne; mais c’est une erreur qui n’est d’aucune 
importance. 

f 

ART. 11 . — Ligne de Watten à Dunkerque. , 

Le nivellement n’a été fait qu'une fois; on est arrivé à Fécluse du jeu de Mail à 
0“.34 plus haut que par le nivellement de Calais à Dunkerque (voyez f article 6). 

ART. 12. — Ligne de Crcmarcst à Boulogne, par Carlij. 

Ce nivellement et celui de Desvres à Boulogne, par Samer, s'accordent à Carly, à 
0.25 près. 

ART. 13. — Ligne de Carly à Saint-Josse, par Sequcrre. 

Le nivellement de cette ligne n’a été fait qu'une fois, et il a donné le point de Saint- 
•lossc à 1“.65 plus bas que par l’opération d'Amiens b Saint-Josse, par Abbeville , et il 
est présumable que l'erreur a été faite de Carly à Saint-Josse. 

ART. 14. — Ligne de Miraumont à Valenciennes et à la frontière. 

11 n'a été fait qu'un seul niveflemout pour cette ligne. Entre Marcoing et Valen- 
ciennes, on s'est repéré avec l’Escaut navigable d'une manière qui sutlit à l'exactitude 
du travail. De Marcoing à Miraumont , on ne s'est trouve en discordance avec la ligne 
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nivelée de Paris à Lille, par Amiens, que d'une hauteur de 0“.47, ce qui confirme suffi- 
samment l’exactitude des opérations laites de Marcoing 1 Sailly. 

De Valenciennes à la frontière on a opéré soigneusement, et le terrain ne présente 
aucune difficulté qui puisse nécessiter une double opération. 

ART. 15. — Dt Hénin-Liétard à Denain. 

On n’a fait qu'un nivellement. En prenant pour Hénin-Liétard la cote obtenue par 
le nivellement d'Albert à Arras et d'Arras k Hénin-Liétard (voyez plus haut), on est 
arrivé i Denain à 1“.55 plus bas que parle nivellement de Marcoing à Denain. Cette 
différence, qui semble confirmer l'exactitude de la cote obtenue en 1834, pour le repère 
d'Hénin-Liétard, ne peut pas occasionner, en quelque endroit que soit Terreur, un 
changement notable dans les pentes proposées pour les tracés. 

ART. 16. — Ligne de Lille à Valenciennes. 

U n'a été fait qu'un nivellement sur cette ligne. 11 place Valenciennes à l“.47 plus 
haut qu'on ne Ta trouvé en venant de Marcoing. 

NOTE 30. — Évaluation de la dépense des tracés de Denain à Valenciennes, 
et de Marcoing à Denain. 

D'après le relevé des résultats partiels de la pièce n° 2 du travail primitif ( voyez le 
S 72), relative au tracé de Miraumont à Valenciennes, et d'après les prix portés sur la 
pièce n* 3 du même travail , la partie comprise entre Denain et Valenciennes coûtera, 


savoir : 

1” Pour terrassements 197,432' 

2“ Pour ouvrages d'art. 131,467 

3° Pour rails sur la longueur de 10,000 mètres, i 80 fr. fun, prix 

n° 66 du J 75, ci. . . . 800,000 

4° Pour indemnités de terrains. 63,000 


* Total, non compris la somme à valoir. .. . 1,191,899 

La partie du projet de Miraumont à Valenciennes, comprise entre Marcoing et Va- 
lenciennes, est évaluée, d'après la pièce n” 4, non compris la somme à valoir. 


i 4,886,996' 

Si Ton en retranche la somme calculée plus haut , pour la partie de 
Denain è Valenciennes .' 1,191,899 

II restera, pour Tévaluation de la partie de Marcoing à Denain, non 
compris la somme à valoir ' 3,695,097 


IS 
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NOTE 31. — Évaluation de la dépense du tracé de Noyon à Marcoing , par 

Saint-Quentin. 

Nous obtiendrons cette évaluation en faisant sur la pièce n* 8, relative au projet de 
Paris à LHIe, par Saint-Quentin, le relevé des dépenses de la partie de Marcoing à 


Vitry, le voici : 

1° Terrassements 887,086' 

2° Ouvrages d'art 222,900 

3“ Rails. Les 26,800 mètres de longueur de rails, pour deux voies , 
de Marcoing à Vitry, à 80 francs le mètre, prix n" 66 du S 7S, valent. . 2,144,000 

4° Indemnités de terrains i . 201,482 

• 

Total de l'estimation de la partie de Marcoing à Vitry. . 3,455,468 

Partant, le prix de la partie de Noyon à Marcoing sera, abstraction 
faite de la somme à valoir, de 12,5 1 8,727 


Car la dépense de la partie entière, de Noyon à Vitry, s'élève à . . . . 1 5,974, 1 95 


NOTE 32. — Sur le canal d’A rryu à Boulogne et sur la ligne de chemin de fer 
à projeter tï Arras à Etaples. 

Les améliorations récentes du port de Boulogne appellent en ce moment l’attention 
du conseil général du département du Pas<le-Calais sur les canaux de Boulogne & Saint- 
Omer, de Boulogne à la Canche, et de la Canche à Arras. Nous avons parlé du premier 
de ces canaux dans la note mise au bas de la page 73; nous allons nous occuper ici de 
la ligne navigable de Boulogne à Arras , et du chemin de fer qui peut être substitué 
à cette ligne. 

Elle se compose, 1° d’un canal à point de partage joignant la Scarpe à la Canche; 
2° de la rivière de la Canche canalisée; 3° d’un canal joignant la Canche à la Liane et à 
Boulogne. » 

La cote de la Scarpe, au-dessus du niveau moyen de la mer, à Douai, est d'en- 


viron 24”. 00 

Elle est, en sortant d'Arras, près de Saint-Sauveur, d’environ. 53 .00 

En supposant, ce qui est au-dessous de la vérité, que la pente par mitre 
de Douai it Arras, soit la même que d'Arras aux sources de la Scarpe, la 

cote de ces sources serait de . 80 .00 

Et celle des sources du Gy, affluent de la Scarpe, serait aussi d’environ. 60 .00 


D’après le nivellement de Miraumont à Desvres (voyez le profil n” 1 7 de 
la pi. 4 ), lequel, entre la Scarpe et 1a Canche, est fort rapproché de la 
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ligne du faîte, la cote du point culminant, près de Tincques, entre les 
sources de la Scarpe et cefles de la Ternoise , qui passe à Saint-Pol et se 

jette dans la Canche, est d'environ 1 22" .0 1 

Et celle du point culminant, entre le Gy et la Canche, près de Blavin- 
court, de 129 .00 


Quant aux sources de la Canche et de la Ternoise , elles sont certainement à une 
hauteur qui, si elle excède la hauteur des sources du Gy et de la Scarpe, n’en diflère 
pas beaucoup ('). 

Il suit de U que pour avoir de l'eau dans le bief de partage, on ne peut guère rétablir 
à une plus grande hauteur que celle de 80 mètres. 

Dans cette hypothèse on aurait , savoir : 

Un souterrain dont la longueur, si nous avons eu de bons renseignements, et il 
n’importe guère, comme la suite le fera voir, qu'ils soient très-exacts, ne sera pas de 
moins de 8,000 mètres; nous l'estimerons à 500 francs le mètre courant (**), 
ci 4,000,000* 

La hauteur des chutes d’écluses, entre Arras et le bief de partage, 
serait, d’après ce que nous avons dit, de 29 mètres, et du bief de partage 
à la partie inférieure de la Candie, de 80 mètres, ensemble 1 09 mètres, 
lesquels à 24,000 francs l’un , valent 2,616,000 

Nous compterons, pour la longueur du canal à ouvrir, la distance 
d’Arras à Frevent, qui est de 40,000 mètres, réduite de 8,000 à cause 
du souterrain, ce qui donnera 32,000 mètres, lesquels, à 90 francs l'un, 


valent 2,880,000 

Canalisation de la Candie, de Frévent à Étaples, sur 50,000 mètres 
de longueur, non compris les écluses comptées plus haut. 1,004,000 


Total 10,500,000 


11 faut ensuite évaluer le canal de la Canche à la Liane. 11 ne pourrait pas être conduit 
par la vallée de la Dordonc, à cause du grand souterrain qu'il faudrait faire à Sequcrre 
(voyez le S 45). II faudrait nécessairement qu'il passât près d’Étaples, et fût dirigé par 
Dannes, comme le tracé du chemin de fer (voyez le J 4 1 ). Or, il présenterait environ 
90 mètres de chutes d'éclnses, sur les deux versants, et à 24,000 francs par mètre, la 

O D'après un chiffre que M. Drappicr, ingénieur en chef du département du Pas-de-Calais , n bina voulu 
nous communiquer, depuis U rédaction de cette note, les sources de U Canche se trouvent plus élevées qne 
celles du Cy de 2". 8G. 

k**) Ces pm cl les suivants sont «eux que feu M. Brisson n calculés (voyea ü£s*ai sur la canalisation 
dt la Franco, Péris, 1 829.) 

U. 
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dépense des écluses monterait à 2,160,000* 

Sa longueur serait d’environ 30,000 mètres, ainsi, pour dépenses 
étrangères au* écluses, à 90 francs par mètre, il exigerait. 2,700,000 


Total 4,860,000 


La dépense des deux canaux ensemble serait donc d'environ 15 millions, sans étangs 
et sans rigoles, pour une navigation propre à des bateaux pareils à ceux qui fréquentent 
la Scarpe. Elle serait de 9 millions pour ce qu’on appelle une petite navigation. 

Mais il faut considérer qu’il n’est pas bien sur que le canal de la Scarpe à la Canchc puisse 
être alimenté d'eau; et quant au canal de la Candie à la Liane, on peut dire que la diffi- 
culté de l'alimentation serait à peu près insurmontable. En effet, la surface de terrain 
où l’on pourrait recueillir les eaux, à moins de faire un très-long souterrain à Neuf- 
cliâtel, est trop petite pour établir de bons réservoirs; et la rigole qui prendrait l’eau 
de la Liane, à Su mètres environ au-dessus du niveau de la mer, c'est-à-dire auprès de 
Boumouville, à plus de 20,000 mètres de distance du bief de partage, serait dans un 
terrain si difficile, et traverserait un si grand nombre de vallons, qu’elle aurait le sort de 
celles du canal du Centre qui étaient toujours en réparation, dont on ne se servait presque 
jamais, et qu'on a enfin abandonnées. De plus, cette rigole, qui coûterait au moins 
300,000 francs, ne pourrait prendre dans la Liane qu'une quantité d'eau égale au pro- 
duit de cette rivière à Bournonville, où il n'est peut-être pas d'un demi-mètre en été. 

Nous croyons donc, d'après l'aperçu qui précède, qu'il faut regarder comme impos- 
sible l'établissement d'une ligne navigable joignant Arras et Boulogne. 

Un chemin de fer ne serait-il pas d’une exécution plus proposable? c’est ce qu'il faut 
examiner. 

II ne s'agirait que de joindre Arras et Étaplcs (car il faut supposer que la ligne 
d'Amiens à Boulogne soit exécutée), et il conviendrait probablement de faire le tracé 
par Saint- Pol, 1“ à cause de fimportance de celte ville; 2° parce que le faite paraît être 
plus bas dans la direction de la Scarpe à la Ternoise que dans celle du Gy à la Canchc; 
3* attendu que la Ternoise, à en juger par la carte de Cassini, semble s'accroître de 
largeur d’une manière qui fait supposer quelle a moins d'inclinaison vers sa source que 
n'en a la Cancbe. 

Si Ton s’élevait d'Arras à Tincques, sur le développement de 22,000 mètres, avec 
une pente de 3 millièmes, on arriverait sur le faite à 1 mètre au-dessous de la surface 
du sol. De Tincques à Étaples, sur 88,000 mètres de longueur, avec la meme pente, 
on descendrait de 264 mètres, et le faite n’étant qua 122 mètres au-dessus du niveau 
moyen de la mer, il serait peut-être possible de n'avoir pas de pentes de plus de 
2 millimètres par mètre. Toutefois, les vallées présentant une inclinaison de plus en 
plus forte à mesure qu'on approche des faîtes, il est présumable qu'il faudrait recourir 
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aux pentes de 4 à 5 millièmes, si fon voulait exécuter le projet avec beaucoup 
d'économie. 

Le terrain dans beaucoup d’endroits, et notamment près de Saint-Pol, étant assez 
difficile, nous supposerons que le chemin exécuté avec une seule voie , laquelle serait 
tout à fait suffisante, doive coûter 59,000 francs par kilomètre (voyez le tableau du 
$ 82). Les 88,000 mètres d'Arras à Étaples, à ce prix, coûteraient 5,192,000 fr. 

C'est le tiers environ du prix du canal d'Arras à Boulogne, pour le cas de la naviga- 
tion ordinaire. 

Il est donc prouvé, ce nous semble, qu'il faut abandonner le projet de ce canal, et 
substituer à ce projet celui d'un chemin de fer d'Arras à Étaples (*). 

Ce chemin étant fait, ainsi que ceux de Paris à Boulogne, et d’Arras en Belgique 
(voyez le$97),on communiquerait d'Arras à Abbeville , d'Arras à Boulogne , d’Arrasà 
Lille, d'Arras à Douai et à Valenciennes, et d’Arras à Amiens et à Paris. Arras serait une 
ville très-heureusement placée, et le pays serait coupé par les lignes de Calais à Lille, 
d'Étapies à Valenciennes , de Paris à Lille, par Amiens et Vitry, et d'Amiens à Boulogne 
et à Calais, d’une manière qui parait très-satisfaisante. 

Reste à savoir jusqu a quel point l'avantage balancerait la dépense : c’est une question 
que nous n’avons nullement examinée. 

NOTE 33. — Sur le s frais de locomotion des deux systèmes de tracés représentés 
pl. 1 ,Jig. 1 otjig. % i systèmes qui ont pour objet commun de desservir Bou- 
logne, Calais et Dunkerque, 

La longueur du chemin à parcourir de Calais à Lille, par Hénin-Liétard , est 

de . 126,620“ 

Elle n'est, entre les mêmes points, par Blaringhem et Merville, que 
de *. 101,700 

Différence, à favantagedu 1" système, représenté fig. !.. . 24,920 

De Boulogne à Amiens, par Calais, Hénin-Liétard et Vitry, la dis- 
tance estde 218,550" 

Par Étaples et Abbeville, elle est de 1 25,600 

Différence à l’avantage du 1" système 92,950 92,950 


Longueur totale des rallongements de chemins à parcourir il 7,870 


(*) Ma Billet, membre dm aman! générai du département du Pas-de-Calais, avocat à Arras, a t-oii* l'idcc 
d'un chemin de fer d'Arras b t lapins, dans une brochure qu’il a publiée en mars 1830, 
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D'après le tableau n* 6 , le nombre des voyageurs, de Watten i Lille, 

est de 80,000. Ce nombre décuplé donne 800,000 

Pour la marée, c'est 38,000, nombre qui, étant doublé, donne. . . 76,000 

- n'Ofl 'i ’ . 

Total, en voyageurs. 876,000 


lis parcourront chacun *4,920" ; c’est , pour un voyageur , un 

nombre de kilomètres parcourus de 21,829, 920 k 

D’après le même tableau , le nombre des voyageurs de Boulogne à 

Amiens, est de 51,000. En le décuplant , il vient 510,000 

Pour la marée, c'est 8 1 ,600, que nous doublerons, ci. . 1 63,200 

. , * ■ *.> i.l* «■* 

Total, en voyageurs 673,200 

Ils parcourront chacun 92,950", ce qui donne, en kilomètres par- 
courus par un voyageur - 62,573,940 

' - 

Total des kilomètres de rallongement parcourus, pour un seul voya- 
geur i., 84,403,860 

Les marchandises transportées de Watten i Lille sont de 9,000 tonneaux, que nous 
doublerons, ce qui donne 18,000, dont chacun parcourt *4,920”, ce qui fait, en 


kilomètres parcourus par un tonneau, 448,560 

Entre Boulogne et Amiens , le nombre des tonneaux doublé est de 
9,600 , et le parcours en plus étant de 92,950”, le nombre des kilo- 
mètres parcourus est de 892,320 

Total 1,340,880 


Les 84,403,860 kilomètres parcourus par un voyageur, à 0 r .022 

l'un (voyezia note 5), pour locomotion, valent. 1,856,885' 

Les 1,340,880 kilomètres parcourus par un tonneau de marchan- 
dises, à 0 r .045 fun (voyez la note 5), pour locomotion, valent 60,340 


Total 1,917,225 


En comptant les marchandises, comme on vient de le faire, et le 
nombre des voyageurs étant quintuplé, et non pas décuplé, on trouve- 
rait , au lieu du total précédent, celui de. l ,1 76,479 


Digitized by Google 



NOTES, 


199 


NOTE 34. — Sur t embranchement de la ligne principale, au moyen duquel on 
peut desservir Saint-Denis et la vallée de Montmorency. 

Si le projet de Péris à Rouen s'exécute par Asnières, Bezons, Poissy et la vallée 
de la Seine, on pourra desservir Saint-Denis et la vallée de Montmorency par un 
embranchement des chemins du Nord. 

Cet embranchement partirait de l’endroit où la ligne principale coupe le canal Saint- 
Denis; il tournerait à gauche, en laissant Aubervilliers à droite; il franchirait les routes 
de Paris à Amiens et de la Révolte à l’entrée de Saint-Denis, au moyen d'un viaduc; il se 
rapprocherait ensuite du canal, et viendrait se confondre , à partir de la route de Saint- 
Denis à Épinay , avec le tracé de Paris à Rouen , par les plateaux, étudié par M. Défon- 
taine ( voyez le J 15). 

‘Les courbes de cet embranchement auraient au moins 1 ,200“ de rayon , et les pentes 
n’excéderaient pas 3 millièmes. II serait partout dans un fort beau terrain. 

Si Ton ne voulait aller que jusqu’à Saint-Denis, il aboutirait d’une manière très-satis- 
faisante à Fentrée de cette ville. 

Il serait, à compter du boulevard extérieur, pour arriver dans la vallée de Montmo- 
rency, plus long d'environ 1 ,000 mètres que le tracé des plateaux : mais ce dernier pré- 
sente une longue pente de 3 millièmes et demi ; il exige un pont fort oblique sur le 
canal Saint-Denis ; il dessert beaucoup moins bien Saint-Denis , qu'il laisse trop à droite ; 
il ne dessert pas Aubervilliers, et il n'est pas susceptible d’étre prolongé dans Paris aussi 
avantageusement que le projet du Nord. 

D’après cela , on voit que Saint-Denis et la vallée de Montmorency seraient plus heu- 
reusement desservis par un embranchement du chemin du Nord que par le chemin de 
Rouen tracé par les plateaux. 

NOTE 35. — Sur la détermination des hauteurs de tranchée aux extrémités 

des souterrains. 

Soient , 

x, la hauteur de tranchée à l’extrémité d’un souterrain, comptée au-dessus du plan 
horizontal mené par les arêtes extérieures de la couronne du chemin de fer; 

P , le prix du mètre courant de souterrain ; 

p, le prix du mètre cube des déblais de la tranchée; 

l, la largeur du chemin de fer en couronne, augmentée de 3" pour celle des fossés; 

a, le déblai disponible à la liauteur du plan horizontal des arêtes extérieures du 
chemin ; 

- , enfin, la largeur d'uo des talus de la tranchée. 

m • • 
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La section de déblai à enlever, pour la hauteur x, sera représentée par 

Le pria du mètre courant de tranchée sera en conséquence 
ap-k-p ('-=)*• 

et pour l’économie du travail, il faudra que ce prix soit le même que celui d’un mètre 
de souterrain. On aura donc l'équation : 

amp - 4- plmx -f- px ’=P»i, 

au moyen de laquelle on pourra déterminer x, étant donnée la valeur de p, et récipro- 
quement. 

Cela posé, considérons trois cas, savoir : 

!" Cas. On admettra qu'on ait, comme dans nos projeta primitifs, 

P = 500 f 
/= 10*. 30 
a = 0“.45 
i = t .oo 

2' Cas. Il différera du précédent en ce que nous prendrons 8* pour la largeur du 
chemin en couronne ; on aura conséquemment : 

P = 500 r 
1 = 1 1“.00 
n = 0**.40 
;= 1 . 00 . 

J" Cas. On suppose que le souterrain doive être exécuté dans un rocher de bonne 
qualité, et que Ton ait : 

P = 200* 
l = 1 1*.00 
a = 0“.40 


Ces hypothèses nous conduiront aux valeurs de p, correspondantes à celles de x, 
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comprises entre les nombres 10 et 25, c'est-à-dire pour toutes les hauteurs de tranchée 
qu'on peut avoir besoin de considérer. ■' , 

II ne s’agira, si Ton veut avoir ces valeurs de p, que de (aire successivement dans ré- 
quation a m p-t-p l m x -4- p x *=P m, x égale à 10, 11, 12, etc., et de calculer p. 
Les valeurs qu'on obtiendra donneront le tableau suivant : 


1» CAS. 

1/aKM caaMsrenSAaTKS 

9* CAS. 

VALEURS CORRESPONDANTES 

3« CAS. 

VALEURS CORRESPONDANTES 

de p. 

de x. 

itt < 

de p. 

de x. 

de p. 

de x. 

VA& 

10™ 

i'.38‘ 


10™ 

I f .53' 

10“ 

\ ' 

i- 1.,. . < ... 

'..T - T/ 





9.13 

11 

9.07 


11 

1.37 

11 

1.87 

19 

1.81 


19 

1.94 

19 

1.65 

t O 

1.60 


13 

1.13 

13 

1.47 

11 

1.43 


14 

1.01 

14 

1.39 

15 

1.98 


15 

0.95 

15 

1.19 

16 

î.w 


16 

0.88 

16 

1.08 

17 

1.05 


17 

0.89 

17 

0.98 

18 

0,96 


18 

0.76 

18 

0.90 

19 

0.88 


19 

0.71 

19 

0.89 

*0 

0.81 


90 

0.67 

90 

0.76 

il 

0.75 


91 

0.63 

91 

0.70 

99 

0.69 


99 

0.59 

99 

0.65 

93 

0.64 


93 

0.56 

93 

0.61 

94 

0.60 


94 

0,53 

94 

0.57 

95 

0.56 


95 

0.50 

95 


Il résulte de ce tableau que si le pria des déblais , aux extrémités d'un souterrain , était 
de 0 f .79, c'est-à-dire égal au prix que nous avons trouvé J 77, pour la valeur moyenne 
du mètre cube des terrassements de la ligne principale, la plus grande hauteur de tran- 
chée, en deçà et au delà de ce souterrain , serait de 20 à 2 1 mètres, dans les deux cas 
où la largeur du chemin en couronne est de 7”30 ou de 8” , et de 1 7 à 1 8 , dans le cas 
où le souterrain serait creusé dans un rocher d'une exploitation avantageuse. 

Ces hauteurs seront , pour l'ordinaire, de moins de 18 à 20", parce que les déblais 
des tranchées sont communément au nombre de ceux dont le prix s'élève le plus au- 
dessus du prix moyen ; mais cela n'arrivera pas toujours. 

se 
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NOTE 36. — Sur le tracé de Crtil à Amiens, par les vallées de la Brèche et de 

la Cille. 

Au lieu dfc suivre les vallées de l'Aré, de la Noyé et de ÜAvre, pour joindre Creil 
et la vallée de la Somme, par Clermont, on pouvait laisser TAré à l'est, et suivre la 
Brèche pour franchir le faite à Francastel, près Crèvecœur, d’où Ton serait descendu par 
la Celle à Amiens. 

La hauteur du faîte , auprès de Crcvecœur, décèle un des principaux inconvénients 
de ce projet. En supposant que le chemin de fer soit à 9" au-dessus de la Somme, en 
amont d'Amiens , et en admettant que la pente soit partout de 3 millièmes dans la 
vallée de la Celle, on arriverait à Francastel, entre les sources de la Brèche et de la Celle, 
à la hauteur de 148", et la cote du terrain est de 186. Le projet serait donc en souter- 
rain à 38“ au-dessous de la surface du sol. De plus, à en juger par la carte du dépôt de la 
guerre, la partie souterraine n'aurait pas moins de 3,000 mètres de longueur. 

Le parcours de la ligne principale serait rallongé de 1 1,000 mètres environ. 

NOTE 37. — Sur te système de chemins de fer qu’une compagnie préférerait 
pour desservir Paris , l Angleterre et la Belgique. 

Supposons que le système de chemins de fer propre à joindre Paris à la Belgique , 
Paris à T Angleterre , et l'Angleterre h la Belgique, ait été concédé à la condition d'un 
tarif propre à donner des profits à la compagnie; supposons que les concessionnaires 
étant censés avoir un très-grand intérêt à bien servir le public , l'Etat s'en soit rapporté 
à eux pour le choix de leurs lignes; enfin , supposons que le gouvernement se soit réservé 
seulement le droit d’examen des projets , afin de les modifier, au besoin , pour que 
chaque ligne choisie par la compagnie soit exécutée de manière que la sûreté publique 
ne soit pas exposée; de manière que les communications anciennes ne soient pas inter- 
ceptées; en un mot, de manière que les règles de l'art soient sagement appliquées aux 
diverses lignes à établir. 

Une pareille concession pourra paraître bien propre à garantir les intérêts généraux du 
pays, en même temps quelle donnerait à la compagnie cette latitude nécessaire, selon 
des idées assex généralement admises, pour que les concessionnaires s’assurassent des pro- 
fits considérables qui , d'après ces mêmes idées, ne pourraient être amoindris qu’au détri- 
ment du public. On va voir combien cette concession , si satisfaisante en apparence , 
serait funeste en réalité. 

Parmi les différents tracés à choisir, la compagnie avisera tout <f un coup le système de 
lignes qui exigera d’elle , dès l’origine, les moindres avances ; c'est celui que représente la 
pl. 1", fig. 1’". Il dessert très-mal les transports du pays; toutefois elle le préférera au 
système de lignes représenté sur la fig. 2 de la même planche , parce que ce dernier sys- 
tème, qui est le meilleur, vaudra pour elle 30 millions de moins que l'autre (voyez le J loi). 
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Mais elle ne manquera pas de s'apercevoir que le port de Boulogne est très-propre à la 
communication de Paris à Londres, et elle sera conduite à redouter la concurrence d'un 
embranchement rival qui s'établirait d'Amiens à Boulogne. En rendant son système de 
lignes encore plus défectueur , elle pourra se soustraire au denger de celte concurrence. 
En effet , il lui suffira , pour atteindre ce but , de substituer à (a ligne de Paris à Hénin- 
Lictard par Creil et Amiens, celle de Paris à Hénin-Liétard par Creil et Saint-Quentin ; 
car ce changement rendra l'exécution de l'embranchement de Boulogne beaucoup plus 
difficile, en ce que cet embranchement, au lieu de venir joindre la ligne principale à 
Amiens, ne pourrait la joindre qu'à Creil, ce qui porterait sa longueur de 1 25,600” 
à 202,225. 

Et l'on remarquera que cette combinaison ne donnerait pas à la compagnie unique- 
ment l'avantage très-grand d'écarter peut-être, pour toute la durée de la concession, une 
concurrence redoutable; mais, attendu que la ligne de Saint-Quentin est plus longue 
que celle d'Amiens de 23,675" ( voyez le tableau n” 4), la compagnie, par le rallon- 
gement de parcours , augmenterait encore considérablement scs profits ( voyez le J 101 
et la fin de la note 1 9). 

Il nous parait donc bien démontré que le système de lignes le plus avantageux à une 
compagnie, se composerait, 1° de la ligne de Paris à Lille et en Belgique, par Saint- 
Quentin, Marcoing et Hénin-Liétard; 2° de l'embranchement d'Hénin-Liétard à Calais, 
par Saint-Omer et Watten ; 3’ du sous-embranchement de Watten à Dunkerque; 4° de 
l'embranchement de Marcoing à Valenciennes et en Belgique. Mais ce n'est pas une 
raison pour qu’on préfère ce système : c'en est une au contraire pour qu’il soit repoussé. 

Quant au port de Boulogne, dans l’intérêt de la compagnie, il faudrait le négliger 
entièrement , à moins qoe cette combinaison ne rendit inquiétante la concurrence de 
quelque autre port, comme celui de Dieppe, par exemple, s'il avait son chemin de ter.- 

Dans l'intérêt générai de la France, au contraire, (embranchement de Boulogne 
est un des plus importants qu'on puisse exécuter (voyez le J 102). H sera même 
plus fréquenté, scion toute apparence, que la ligne de Paris à Lille, qui n'est la ligne 
principale de nos tracés que comme tronc commun des embranchements de Boulogne , 
Calais, Dunkerque et Valenciennes. 


SG. 
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Relatif à la comparaison des dépenses des 'deux projets de Creil à Vitry, 

modifiées seulement en ce qui concerne les 



INDICATION DES PROJETS. 

* 

TERRASSES. 

AQUEDUCS 

et 

ponceaux. 


PROJET D’AMI EN 8. 


Mae». 

3,301,933 

3,987,883 

franc». 

98,395 

4M80 








•4,589,816 

140,875 

• » 




Projet d'Amiens *«««.«•, 
Projet de Saint-Quentin . 


PROJET DR SAINT-QUENTIN. 


CHIFFRES A COMPARER. 


Différences.. 


4,589,616 

4*358,500 


837,310 


140,875 

533,130 


363,345 



Digitized by Google 





205 


V" 1, 

l’un par Amiens et Vautre par Saint-Quentin, d’aprcs les premières estimations, 
améliorations de tracé du projet d' Amiens. 



VIADUCS 1 KTAOLJR 
pour traverser Ica chemina 
et Ica routes 

OUVRAGES 

DIVERS. 

RAILS. 

DEZ, ETC. 

iXDKMxrris. 

SOMMES 

À VALOIR. 

DÉPENSES 

TOTALES. 



en dessous. 

en dessus. 








francs. 

franc*. 

franc*. 

frase*. 

franc*. 

* frano*. 

franc*. 



185,380 

605,940 

46,500 

6,114,000 

345,750 

3,339,803 

19,930,000 



138.GG0 

838,800 

49,000 

5,456,000 

379,440 

3,058,737 

13,934,000 



314,040 

1,431,010 

88,500 

11,570,000 

735,190 

6,891,539 

95,164,000 


m 

7,300 

508,400 

49,500 

4,514,400 

356,114 

1,999,679 

7,971,000 



357,000 

538,400 

1,084,000 

8,949,400 

819,483 

5,394,805 

91,999,000 



364,300 

1,046,800 

1,133,500 

13,456,800 

1,075,597 

7,317,477 

99,970,000 



394,040 

1,434,040 

88,500 

11,570,000 

795,190 

6,891,539 

95,164,000 



364,900 

1,046,800 

1,133,500 

13,456,800 

1,075,597 

7.317,477 

89,870,000 



40,160 

387,840 

1,045,000 

1,886,800 

350,407 

1,085,938 

4,106,000 
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pentes 


millièmes. 


courbes. 


titres. 


DÉSIGNATION DES LIGNES. 
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TABLEAU 

Relatif aux lignes à 


Totaux 


3° Lignes secondaires- 

D' Amiens à Boulogne , par Ab-^ 
berillc et É tapies. 


1** PARTIE , 
3* PARTIE . 
3* PARTIE. 


Totaux 


( De Lille * Blanngfaom. . . 
DcBUm.gbcmkW.<,en. 


De Watten k Calais . 


Totaux 


De Watten a Dunkerque 


1 D'Arras à Sm , par Douai 

De Sin a Denain 

De Dcnam à Valenciennes. .. 
De Valenciennes à U frontière 


Totaux 


RÉCAPITULATION. 
Ligne principale arec ses petits embranchements 

— — d'Amiens h Boulogne 

de Lille à Calais 

■ — de Watten h Dunkerque 

— d'Arras à Valenciennes et en Belgique. . . . 


Totaux 


Totaux. 


2 ° Petits embranchements de première classe 


353,335 

135.GOO 

103,900 

36,600 

73,680 

583,105 


50.000 

3 

33,400 

3 

30,500 

3 

103,900 

» 


1,000 

800 

1,300 

500 

1,300 


61,600 

3 

800 

33.800 

3 

1,400 

30,300 

3 

1,300 

135,600 

« 

. * 


I De Pans au Bourget 
Du Bourget à Creil . 
DtCrciIkAm.cn... 
D’Amiens k Vitry . . 


D’Amiens a Vitry . . . . 

De Vitry k Lille 

De Lille k la frontière. 


1,300 

1,300 


3 

3 

3 

0.93 

3 


3,331 

G50 
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«T- 




1 



LONGUEURS 





DU DÉBLAIS LT KLM BLAIS 

ESTIMATIONS. 


► 

dont U hauteur 



^ 



’ ■ 

— — 

- 


observations. 


est comprise 

dtfpuK 

Cas 

Deuxième voie 



entre lOet 15*. 

15 ntèires. 

de deux voies. 

ajournée. 





fruit*. 

franc*. 



Ê 

a 

1,360,000 

816,000 

II n’y t far celte liane qu'une unie co«urfe* 4* 1,000 mitre» do 
on peut, «in* difficulté notable, lugiueuter ton rayon oa I» fur* de n»- 


3,704 

3,000 

11,140,000 

7,759,000 

veau. . 


3, COI 

959 

13,930,000 

8,197,000 

L» lonxnenr de t,9ti mètre» *ur U partie du Bourget h Creït, com- 
prend deux souterrain* , l’un de l,7U»t r a a 1 rs de SÛ0 mètres. Le 
tracé définitif améliorera celte partie t VBfM la note 15 ). 


3,750 

38 

13,334,000 

7,869,000 

1 

1,004 

a 

G, 630,000 

4,019,000 



835 

a 

3,300,000 

9,147,000 



19.894 

3,987 

47,400,000 

30,800,000 



1 

a 

a 

700,000 

Voyca le i 1S et le 1 83. 

L 

* 

a 

47,400,000 

31,500,000 



1,587 

a 

13,840,300 

8,669,600 

La cosrLc de 800 mètre» de rayon cal daaa Ainlen». 


477 

a 

4,7G5,800 

9,839,900 



3,550 

1,390 

7,136,860 

4,704,140 



5,614 

1,390 

34,733, 8G0 

16,305,940 


_ 

a 

ü 

7,935,000 

4,900,000 

Le tracé d* cetia partie n’#»t fia» fart (eoye» 1* ï 61 ). 


a 

» 

4,937,100 

3,959,600 

* 


a 

a 

5,493,000 

3,554.000 



a 

a 

18.354,400 

11,706,600 


1 ’O 


| 3.899,600 

| 9,330,400 

La ray nu dr 300 «notre» eat dm» la tra*er»de de Dualerqae j la» 
^ rayon» de» aotree courbe» «ont de 3,000 mètre» aa main». 


a 

a 

4,039,600 

9,409,400 

Le tracé de cette partie n’eat pu fait {eoyex le 1 96. ) 


a 

a 

3,766,400 

3,396,800 



a 

a 

1,600,000 

980,000 



a 

a 

1,787,880 

1,065,130 



a 

a 

11,186,880 

6,844,330 



13,894 

3,987 

47,400,000 

31,500,000 



5,614 

1,390 

3 1,733,860 

' 16,305,940 



a 

B 

18,354,400 

11,706,600 



70 

a 

3,899,600 

3,350,400 



a 

a 

11,18G,880 

6,844,390 



18,578 

5,377 

105,503,740 

68,607,360 
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Relatif aux lignes dont l’exécution n'cst pas 


DESIGNATION DES LIGNES. 

*. 

Lonomui 

■M-USFOBTE* 

pentes 

en 

millièmes. 

puis petits 
rayons 
des 

courbes. 

PI.OS PORTO 

pentes 

sur 

Icscourbr» 

de 

moindre 

rayon. 

LO!tOmC»« 

de 

souterrain. 



mitre*, 






1° De Boulogne k Calai». 

34.400 

5 

800 

9 

4,035 


9° De Douai à Blaringbem, par Héoin-Ltëtard . . . 

64,000 

3 

1,500 

1.15 

B 

Ligne» tertiaire*. ./ 







1 

3" Embranchement de Beauvais susceptible dVtre 







prolonge jusqu'à Gisors 

94,000 

it 

i 

t 

B 


1° De Lille k Valenciennes 

47,500 

3 

9,000 

3 

B 

! 

3° De Creil à Dcnain, par Saint-Quentin.. ...... 

170,850 

3.35 

1,040 

, 

1,610 


3° De Calais k Dunkerque 

38,800 

9.6 

1,900 

B 

B 

Ligne» h ajourner.! 








4° De Lille k Dunkerque , par Test de Casscl 

74,000 

B 

B 

B 

a 


5° De Miraumont à Cambrai 

43,400 

3 

1.300 

B 

” 


6° Embranchement de Montdidier, Bretcuil, etc. . 

43,900 

5 

r 

B 

B 


1° De Miraumont k Boulogne, par Dcsvres et 







Cari j 

130,350 

5 

1,400 

5 

5,350 


9° De Saint-Josse k Carly, par Sazncr 

9 1,600 

3 

1,300 

9.35 

3,370 


3° De Dcsvres a Calais 

9,600 

5 

1,490 

5 

3,600 

Ligne» à rejeter. . . 








| 4° De Samcr » Desvres 

8,845 

5 

1,400 

5 

B 

! 

1 5° D‘ Arques k Cari) 

48,400 

5 

1,400 

4.05 

3,600 

; ! 

Il 

II 

6° Embranchement du Haut-Banc. 

4,600 

3 

1,300 

3 

B 
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opportune ou ne parait pas proposable. 


LONGUEURS 

nU DEBLAIS ET KF.MBLAIS 
dont la hauteur 

ESTIMATIONS. 


est comprise 
entre 10 et 15™. 

dépasse 

15 mètres. 

Cm 

de deux voies. 

Deuxième voie 
ajournée. 


• ' 


fiancs. 

franc*. 


9,317 

4,958 

9,427,960 

6,968,040 

Il n’j a qu'une seule courbe de 800 m^trei 4* ravon. 

£20 

a 

10,746,000 

6,741,000 


- 

a 

1 

1,400,000 

Vojh le t 83. 

t 

ir 

7,852,500 

4,908,000 


4,198 

319 

22,192,152 

18,656,102 


p 

P 

5,188,800 

* 3,091,200 


e 

P 

• » * 

a 

Voje* le 1 63 

516 

P 

7,109,609 

4,443,954 


a 

P 

a - . 

9,400,000 

1 

Vojca le 1 1 J. 

• ■ 

P 

a 

# 

• 

4,448 

700 

« 

a 


6,751 

1,873 

P r- 

a 

, On n’a pu fait tre eitimitioni de rei ligne* que l'an conndcrr comme 

/ étant inrsécatablrt. 

a 

P 

f 

• 

* ' - . 

2,391 

133 

P 

a 

1 

a 

p 

, * 

a 



il 
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TABLEAU 

Relatif aux trace 's à comparer pour l'a- 


I 

♦ 



DirriiE’tcu, 


33.225 


Par Saini-Qaenttn, Cambrai et Valenciennes 

Par Amieni, Miraumont, Cambrai et Valencienne*. 

Par Amiens, Vitry, Denain et Valenciennes 

Par Amiens, Arras, Vitry, Denain et Valenciennes. 
Par Amiens, Vilry, lïénrn-Lictard. Douai, Denain et 
V alcncienncs 


210,880 

210,845 

251,04» 

256,41.» 


9" De Paris 
en Belgique, 
ir Valenciennes. 


rit* ronce* 

M * PtTrra 

pentes 

rayons 

«n 

des 

millièmes. 

courbes. 


mitres. 

47,340 

47,650 


310 


n 

2,213 


1,200 

1,200 


225 


2,213 


26,600 

28,200 


1,400 

1,500 


t r 

2,083 


1,600 


2,083 


2,925 

a 


10,800 

60,526 


9,726 


2,925 


1,315 

1,200 


10,025 

13,250 


3,225 


62,000 
Cl ,535 


1,400 

1,200 


465 


1,200 

1,010 


296 

1,610 


144,625 

168,260 


3 

3.25 


23,635 


1,000 

1,000 


3 

3.25 


4,535 


3,221 


DÉSIGNATION DES LIGNES. 


1» De Paris à Crciî. 


Projet amélioré', par Goncasc. 
- ■ ■ primitif, idem 


& De Quincampoix j Projet amélioré, par la Hérttle 
à la Faloisé. j ■■■■ primitif , idem 

DlFFRMEItCU. . . 


. , , n Projet améboré, par Amiens. , . 
Dc P,n * k L,fle - Idtm, par S^Qurntm, CwpW». , 


Denain eiOrchies. 


3° De Mrranmont Projet amélioré , par la Sense'c . 
à Vitry. — primitif, par le Cojeul . 


Différences 


4° De Paris it Projet améliore, par Goocase 

Villers-sous-S'-Lmt. Idem, par S t *D«nis, Pierrelaye et risle-Adam. . . . 


Différences 


5« De Saint-Jost Projet améliore, par la Hérelie * . . . 

à Fonancamps. ■ — par Montdidier et Moreml 


Différences 


6 ft D’Albert 
h Hcnin-Liétard. 


Projet amélioré, par la Sensée et Vitry . 
— . par Arras »... 


7° De Creil à Vitry. j 


Projet amélioré, par Amiens 

par Saint-Quentin . 


Différences 


Différences 
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h 

LONGUEURS 

DES DÉBLAI* ET UUUII 
dont la hauteur 

ESTIMATIONS. 

OBSERVATIONS. 


est comprise 
entre 10 et 15*. 

dépassé 
15 mètres. 

Cas 

de deux soies. 

Deuxième voie 
ajournée. 




francs. 

franc*. 



3,704 

3,229 

3,000 

900 

12,100.000 

12,400,000 

8,531,650 

8,531,650 

Ce projet ær» enrore amélioré ( **ye* la note t&). 


475 

9,100 

s 

M 

. 


I 

2,274 

959 

» j 

i • 1 


2.G42 

61 

ê ' 

0 I 

1 

308 

895 

736,000 i 

577.40rf | 

1 

3,070 

0 • 

0 

0 


* 4,070 

$ 

0 

0 

1 

i.qpo 

•Ë ^ 

8,800,000 

1,713,066 

1 3,704 

3,000 

11,885,440 

8.330,113 1 

y 

i , 

11,885.440 

8,230,112 1 

1 3,704 

3,000 

0 

I 


9 , 37i 

959 

7,253,142 

4, 628,150 1 


4,876 

1G8 

7,867,700 

5,025,490 1 


2,r>02 

791 

614,558 

397,040 | 


4,446 

, $ 

10.998,000 

6,979,730 1 


G, 301 

1,627 

13,066.000 

8,647,770 1 


1,855 

1,627 

3,068,000 

1,668,040 | 


7,351 

987 

35.1C4.000 

15,888,290 | 


5.189 

627 

30,370,000 

19,547,038 


1 .869 

360 

5,106,000 

3,658,738 | 


12,894 

4,008 

44,200,000 

28,653,000 1 


|. 8,794 

3,331 

49,080,000 

31,368,000 


| 4,100 

677 

4,880.000 

2,715.000 | 


8.794 

3,33! 

45,387,880 

29,045,120 


8,903 

4.008 

45,053,849 

28,802,200 


11,230 

8.007 

47,174,951 

30,375,976 


11,924 

5.636 

50.599,136 

32,956,920 


12,894 

4,008 

50,040,210 

38,339,650 






I.M nùmitioiit «ir la partie dont il t'agit n'oal paa <te laite*» 
c dente directement la différence ( «rnyea la Bote 19 


Meme o ti •création qne ci-do«u». 


Veye* le chapitre II. 


Voyci U I *2. 


Voyea le S 99. 


Vojea le chapitre III. 


27 . 
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212 TABLEAU 

Relatif aux tracés à comparer pour déterminer 


DÉSIGNATION DES LIGNES. 

losgi te an. 

rn* toutes 
pentes 
en 

millièmes. 

rtc « rsTiTi 
rayon 
des 

courbes. 

ri.caroBTca 

pente* 

sur 

lescourbes 

de 

moindre 

rayon. 

LO S O DEL US 

de 

souterrain. 



* 

mitm. 

mt'lrrt. 



mitres. 



D'Hcnm-Liétard ii Blsrmglieni 

51,400 

3 

9,000 

3 

• 



De Blaringbem ii Wattcn. ................... 

93. 100 

3 

1,900 

2.4 

It 



De Watten à Calais. 

30,500 

3 

1,900 

n 

B 


Système dr lignes 

Totaux, pour la ligne d'Hènin- 







k comparer 

l^iètard a Calais 

105,300 

» 

. ë 

t 

tt 

• 

aux 

• 







lignes secondaires. 








De Calais à Boulogne. 

34,400 

5 

800 

3 

4,095 


| 

De Watten à Dunkerque, ............. „ ....*. . 

96,000 

0.095 

500 

t 

» 



D'Arras en Belgique, par Douai et Valenciennes 







' 

(voyez le tableau n‘» J) 

79,080 

3 

1,900 

S 

* -j 



Totaux 

133,680 

V 

s 

a 

4,095 


Ligues secondaires 

exécuter (vovet le tableau »»° 2N 

303.180 


* 

* 

' 1 


De Miraumont à Marcoing. . . 

36,600 

■ 


e 

a 


Ligne 

. 







de Miraumonl 

| De Marcoing a Dcnain 

39,100 



3 

a 


à la Belgique , 








par Cambrai 

i De Dcnain à Valenciennes 

10,000 

Üfl 

1,500 

9.6 

§ 


et Valenciennes. 

De Valenciennes à la frontière 

19,680 

3 

1 ,900 

s 

B 



. Totaux.* 

88,680 

t 

0 

tt 

tt 


Ligne d'Arras a la Belgique, par Donai, Dcnaiu et Valenciennes ( voyez 







Te tableau n® 9). 


79,680 

3 

1,900 

3 

B 



Dirent t.MLj 

16,000 

tt 

tt 

0 



D’IIénm-Lictard i» 


19,600 

3 

1,500 

i 

.» 


De $in à Denain. . 

. 

91,100 

3 

9,000 

3 

B 


De De nain à Valenciennes 

10,000 

3 

1,500 

9.8 

B 


De Valenciennes k la frontière. 

19,680 

H 

1,200 

m 

tt 

1 


Totaux 

56,680 

1 

tt 


B 


Ligne d’Arras a la Belgique, par Donai et Valenciennes, comme ci- 







dessus. ....... 


79,680 

3 

1.200 

3 

B 



DirrKBLNC LS 

1 G.000 

tt 

s 

s 

y 
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LONGUEURS 

DES DÉBLAIS ET REMBLAIS 
dont la hauteur 

ESTIMATIONS. 

OBSERVATIONS. 

est comprise 
entre 10 et 15™. 

dépasse 
15 mètres. 

Cas 

de deux roies. 

Deuxième voie 
ajournée. 




franc*. 

franr,, 

• 


220 

» 

8,087,400 

4,989,600 

• 

fl l 

1,109 

» 

4,937,400 

3,252,600 



519 

9 

5,492,000 

3,554,000 

* 


S, 148 

il 

18,516,800 

11,796,200 



9,3 17 

1,958 

9,197,960 

6,268,010 

Il n'y * qu'au* »*»1* courl* 4e 800“ de rayon. 


j 

• 

3,829,600 

2,350.100 

L» rrart» de iOO* de raton C*t dan» la (rivmtlt de Duukrr^u-. 


• 


U, 186,860 

6,844,320 

Le tracé d’Arra* 1 Üoiui n'eat pu fait (roytt le t Ml 


9,317 

4,958 

94,141,410 

15,462,760 


• 





1 


54,974,110 

31,756,860 


■ 

0 

0 

6,300,000 

3,824,000 



162 

0 

4,812,120 

3,130,880 



0 

H 

1 ,600,000 

980.000 



175 

9 

1,787,880 

1,065,120 



337 

0 ' 

1 4,500,000 

9,000,000 

• 


* 

0 

11,186,880 

6,814,320 



• 

0 ' 

3,313,120 

9,155,080 



0 

0 

• 2,658,600 

1,751,400 



t 

a 

3,766,400 

2,39G,800 



t 

t 

1,600,000 

980,000 



175 

0 

1,787,880 

1,065,120 



175 

0 

9,812,880 

6,193,320 

* 


9 

9 

11,186,880 

6,844,320 


4 

' 9 

0 

1,371,000 

651,000 

-•r • ' 
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